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OPSOMMING 
Die toenemende gebruik van privaatvervoer gedurende spittye lei tot In 
groterwordende kongestieprobleem, en gevolglik In daling in mobHiteit, in stedelike 
gebiede. Die bestaande bus-, minibustaxi- en spoorpendeldienste blyk onsuksesvol 
te wees om motorgebruikers na openbare vervoer te laat oorskakel. Gepaardgaande 
hiermee ondervind persone wat nie oor motorvervoer beskik nie In al hoe groter 
mate van ontoeganklikheid as gevolg van gedesentraliseerde vestigingspatrone en 
agteruitgang in die kwaliteit van konvensionele openbare vervoerdienste. 
Hierdie studie ondersoek die tegniese, ekonomiese en finansiele geskiktheid van die 
aanbied van In paratransitdiens aan hoe-inkomstegroepe ten einde die studiegroep 
se toeganklikheid en mobiliteit te verbeter. Die Kaapstadse Metropolitaanse 
Vervoergebied is as studiegebied vir die ondersoek gekies. Inligting word verskaf 
oor (1) die bedryf van paratransitdienste elders in die wereld, (2) die vraag na en 
aanbod van pendelvervoer in die studiegebied en (3) bedryfskoste-aspekte van die 
aanbied van paratransitdienste aan hoe-inkomstegroepe. 
Die vernaamste bevindinge van die studie is dat (1) In kombinasie van mini- en 
midibusse die geskikste voertuie vir die aanbied van sodanige diens sal wees, (2) 
dat die potensiele diens ekonomies geregverdig is en (3) dat subsidies nodig sal 
wees ten einde In aanvaarbare dienskwaliteit te handhaaf. 
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ABSTRACT 
The increasing use of private transport during the peak periods is contributing to 
the congestion problem, which results in a decline in mobility in urban areas. 
Existing bus, minibus-taxi and rail commuter services appear to be unsuccessful in 
attracting car users to public transport. Simultaneously the diminishing overall 
accessibility of people without private transport is decreasing due to the 
decentralised lan~ use and a decline in the quality of public transport services. 
This study investigates the technical, economic and financial feasibility of providing 
a paratransit service to the high income groups with the aim of improving the study 
group' s mob~lity and overall accessibility. The Cape Town· Metropolitan Transport 
Area was chosen as the study area for this investigation. Information ·is provided 
on (1) the operation of paratransit services elsewhere in the world, (2) the demand 
for and supply of commuter transport in the study area and (3) the operating cost 
of supplying a paratransit service to the high income group. 
The main findings of the study are that (1) a combination of mini and midibuses 
would be the most suitable vehicles for the provision of such a servi.ce, (2) the 
potential service would be economically viable and (3) the service would have to 
be subsidised in order to maintain an acceptable level of service. 
\ 
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Doel van die studie 
Die primere doel van die studie is drieledig. Eerstens word die 
geskiktheid van paratransit vir In ontwikkelde stedelike gemeenskap 
met ./n lae-digtheidsvestigingspatroon geevalueer. Tweedens word die 
bestaande leemtes in die vervoernetwerk ge"identifiseer. Derdens word 
die ekonomiese- en finansiele prestasie van die paratransitprojek deur 
middel van In voordeelkoste-ontleding getoets. 
Die navorsingsresultate sal van waarde wees vir die koordinering van 
stedelike vervoermodusse wat uiteindelik tot die voordeel van die 
gemeenskap in die geheel kan strek. Sekonder hieraan sal die 
resultate deur die passasiersvervoerbedryf en voornemende 
aanbieders van paratransitdienste gebruik kan word vir die neem van 
bedryfsbesluite. 




Feitlik aile metropolitaanse .gebiede ter wereld het tans, veral tydens 
spitsure, met kroniese vervoerkongestie te kampe. 
Navorsingsresultate toon dat vervoer deurgaans, selfs in 
ontwikkelende gemeenskappe, 'n hoe prioriteit in die vraag na 
verskillende openbare dienste geniet (Del Mistro, 1990:9). Met die 
toenemende vervoerkongestie kom dit voor asof owerhede tot dusver 
nie in staat was om hierdie probleem hok te slaan nie. 
Alhoewel die oorsake van kongestie van gebied tot gebied verskil, kan 
dit volgens die vlak van ekonomiese ontwikkeling in 'n gebied in twee 
groepe verdeel word. In ontwikkelende gebiede is kongestie grootliks 
die gevolg van 'n gebrek aan 'n voldoende vervoerinfrastruktuur. 
Ontwikkelde gebiede daarenteen, beskik oor 'n voldoende 
infrastruktuur, maar die onoordeelkundige investering in veral 
padinfrastruktuur, asook foutiewe grondgebruik- en 
padinfrastruktuurbeplanning, het daartoe bygedra dat die gebruik van 
privaatmotors tot onekonomiese vlakke toegeneem het. 
In Stelselbenadering behoort vir die oplossing van die 
kongestieprobleem gevolg te word. Die ideaal sou wees om 'n 
ekonomies doeltreffende vervoernetwerk van nuuts af te beplan en te 
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implementeer. Oit is egter nie moontlik nie en'enige verbetering 'aan 
die bestaande vervoernetwerk sal gevolglik geleidelik en in fases moet 
geskied. 8eplande verbeteringe behoort verder op 'n rasionele wyse 
geevalueer te word voordat dit vir implementering oorweeg word. 
Aangesien konvensionele maatreels onsuksesvol blyk te wees met die 
verligting van verkeerskongestie, is daar 'n neiging om ander 
oplossings te soek ten einde die ekonomiese ondoeltreffendheid van 
die privaatmotor teen te werk. Oaar word gereken dat die beter 
kapasiteitsbenutting van paratransit, vergeleke met die privaatmotor, 
'n bydrae kan lewer tot die verligting van verkeerskongestie in 
metropolitaanse gebiede met lae bevolkingsdigthede. Gemotoriseerde 
paratransit geniet in hierdie opsig veral b.elangstelling in ontwikkelde 
gebiede. 
Afgesien van die kongestieprobleem, is die vervoerbehoeftes van die· 
. . ..... ~ .,,-- . 
studiegroep (sien definisie in afdeling 1.1.3) besig om as gevolg van 
ekonomiese en sosiale veranderinge voortdurend toe te neem. 
Voorbeelde hiervan is die toenemende aantal vroue wat tot die 
arbeidsmark toetree, die veranderinge in die bevolkingsamestelling en 
die gevolglike toenemende vraag na vervoer deur senior burgers, 'n 
groter vraag na vervoer deur gestremdes wat hulle plek in die 
gemeenskap wil volstaan,' asook 'n toename in die aantal enkelouer-
huishoudings. Uit die bogenoemde voorbeelde is dit dus duid~lik dat 
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daar nie aileen 'n toename in die vraag na vervoer is nie, maar vera1 
ook 'n vraag na spesialiteitsvervoer, met ander woorde vervoer wat 
ook aan die behoeftes van byvoorbeeld bejaardes en gestremdes 
voldoen, is. 
Weens die groot styging in motorbedryfskostes die afgelope aantal 
jare is· dit logies dat nie aile dubbele inkomste huishoudings kan 
bekostig om 'n addisionele motor aan te koop en te onderhou nie. 
Daar sal dus in 'n toenemende mate van openbare vervoer gebruik 
gemaak moet word. Konvensionele open.bare vervoerkan slegs tot In 
beperkte mate aan die persoonlike behoeftes van byvoorbeeld. 
gestremdes voldoen. Ten einde die mobiliteit en toeganklikheid van 
die studiegroep te verhoog, sal daar, soos die geval in onder andere 
die Verenigde State van Amerika en Brittanje is, opnuut na paratransit 
as 'n alternatiewe vervoermodus gekyk moet word. 
Tot dusver bestaan daar egter geen empiriese bewyse dat 
paratransitdienste ekonomiese voordele vir die gemeenskap inhou nie:· 
Daar bestaan selfs meningsverskil of paratransit wat algemeen in 
ontwikkelende gebiede voorkom, hoegenaamd aangepas kan word om 
aan die vervoerbehoeftes van 'n ontwikkelde gemeenskap te voldoen. 
Antwoorde op bogenoemde vrae behoort deur die loop van hierdie 
studie verskaf te word. 




Om verwarring met die betekenis van sekere begrippe uit-die weg te 
ruim, word In Iys van definisies ingesluit. Sommige van die definisies 
is die resultaat van navorsing wat in hierdie studie gedoen is. 
Gemotoriseerde paratransit is In stedelike openbare vervoerdiens wat 
deur voertuie wat oor In meganiese kragbron beskik, op openbare 
paaie en strate in gemengde_verkeer bedryf \yard. Ondernemings wat 
die diens aanbied kan privaat of openbarebesit wees en die diens 
word aan In sekere groep persone of die algemene publiek beskikbaar 
gestel. Roetes en skedulering is tot In mindere of meerdere mate 
buigsaam om aan die individuele gebruiker(s) se behoeftes in 
verskillende grade van diens te voldo"en. Paratransit vul dus die gaping 
tussen persoonlike motorvervoer en konvensionele openbare vervoer 
wat volgens In vaste skedule op/n vaste roete bedryf word (Vuchic, 
1981:593). 
Jitnies is voertuie wat langs In vaste of kwasi-vaste roete(s), sonder 
In vaste skedule en op In ewekansige wyse bedryf word. Passasiers 
word op enige plek langs die roete op- en afgelaai. Ondernemings is 
in privaatbesit en een eienaar bedryf normaalweg nie meer asvyf 
voertuie nie (Vuchic , 1981 :593). In die Suid-Afrikaanse konteks word 
"jitnie" en "minibustaxi" in hierdie tesis as sinoniem beskou. 
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Die potensiele diens is daardie paratransitdiens wat oor die voertuig-, 
bedryfs- en dienskenmerke beskik om as integrale deel van die 
bestaande vervoerstelsel, die vervoerbehoeftes van die teikengroep in 
die grootste mate te bevredig. 
Die studiegebied is die Kaapstadse Metropolitaanse Vervoergebied. Dit 
sluit die landdrosdistrikte van Kaapstad, Bellville, Goodwood, 
Simonstad, Wynberg en Kuilsrivier in. Dertien plaaslike owerhede. 
waaronder Bellville, Brackenfell, Kaapstad, Durbanville, Vis hoek, 
Goodwood, Kraaifontein, Kuilsrivier, Milnerton, Parow, Pinelands, 
Simonstad, asook gedeeltes van die Wes-kaapse Streeksdiensteraad, 
val binne die grense van die studiegebied. Die studiegebied beslaan 'n 
area van ongeveer 129 200 hektaar. In kaart 1.1 word 'n grafiese . 
voorstelling van die studiegebied verskaf. 
Die studiegroep is aile persone in die hoe-inkomstekategorie, volgens 
die klassifikasie van die Sentrale Ekonomiese Adviesdiens (ICBAC, 
1989), watop 'n permanente of semi-permanente grondslag in die 
studiegebied woonagtig is. 
Die gemeenskap is aile persone wat op 'n permanente of 
semi-permanente grondslag in die studiegebied woonagtig is. 
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In Minibus is In voertuig met In passasierskapasiteit (insluitend die 
bestuurder) van nie minder as nege persone en nie meer as 16 
persone nie. 
In Midibus word nie spesifiek deur die Padverkeerswet (Suid-Afrika, 
1990) gedefinieer nie en enige voertuig met In passasierskapasiteit 
van meer as sestien word as In bus beskou. Vir die doeleindes van 
hierdie studie word In midibus gereken as In vo~rtuig met In 
passasierskapasiteit van nie minder as 17 en nie meer as 40 persone 
nie. 
1.2. HIPOTESESTELLING 
Die nulhipotese word soos volg gestel: 
• Hipotese A: Die bestaande vervoerwetgewing en -regulering, 
asook die institusionele liggame, skep In 
raamwerk wat bevorderlik is vir die aanbied van 
paratransitdienste aan hoe-inkomstegroepe. 
• Hipotese B: As gevolg van die tegniese-, bedryfs- en 
dienseiEmskappe van paratransitdienste is dit nie 
geskik vir die aanbied van dienste aan hoe-
inkomstegroepe nie en sal dit In negatiewe 
uitwerking op die modusverdeling in die 





• Hipotese C: Daar bestaan nie In leemte in die bestaande 
vervoernetwerk van die studiegebied wat deur 
paratransitdienste gevul kan word nie. 
• Hipotese D: Paratransitdienste vir hoe-inkomstegroepe slaag 
nie die toets van In voordeelkoste-ontleding nie. 
NAVORSINGSMETODIEK 
Navorsingsprosedure 
Die navorsing is daarop gemik om die nulhipotese l soos in afdeling 
1.2 .. gestel, te aanvaar of te verwerp. Die nou verband wat tussen die 
primere doel van die studie en die nulhipotese bestaan, is voor die 
hand liggend en die uiteindelike aanvaarding/verwerping van die 
nulhipotese sal gevolglik die bereiking van die primere doel impliseer. 
Die eerste fase in die navorsingsproses is 'n literatuurstudie 
waartydens gevallestudies van gemotoriseerde paratransitdienste, 
plaaslik sowel as elders, ondersoek is. Spesifieke aandag is aan die 
kenmerke van sodanige dienste gegee en relevante navorsing is 
geevalueer ten einde te bepaal of paratransit aan die behoeftes van 
die teikengroep sal voldoen. 
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Met die literatuurstudie as agtergrond word daar gekonsentreer op die 
spesifieke tegniese- en bedryfskenmerke waaroor die potensiele diens 
sal moet beskik om aan die vervoerbehoeftes van die studiegroep te 
voldoen. Vir die doel is daar eerstens ondersoek ingestel na die 
vervoerbehoeftes van die studiegroep. Navorsing wat plaaslik gedoen 
is, is hoofsaaklik vir die doel gebruik, maar in sekere gevalle word dit 
deur internasionale literatuur aangevul. Aangesien stedelike 
pendelvervoer as 'n stelsel funksioneer, word die prestasie van die 
bestaande vervoerstelsel in terme van die vervulling van die 
studiegroep se vevoerbehoeftes, soos gedefinieer, bepaal. 
Nadat die leemtesin die bestaande vervoerstelsel ge"identifiseer is, 
word die spesifieke tegniese- en bedryfseienskappe waaraan die 
voertuig en die potensiele diens onderskeidelik moet voldoen, om fa) 
aan die behoeftes van die studiegroep te voldoen en (b) 'n bydrae tot 
die verbetering van die bestaande netwerk te maak, ontleed. Aspekte 
soos die tipe voertuie beskikbaar, ideale voertuiggrootte, enjintipe en 
brandstofverbruik word onder tegniese eienskappe bespreek, terwyl 
die bedryfseienskappe aspekte soos eindpuntgeriewe, tipe diens, 
invordering van reisgeld, eienaarskap, bemarking, roetes en arbeid 
insluit. Hierna word aandag geskenk aan die koordinering van die 
potensiele diens in die bestaande vervoernetwerk asook die verwagte 
rol wat dit met die verbetering van die bestaande vervoernetwerk kan 
vervul. 
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Voorts word die verwagte vraag na die potensii:He diens bepaal. Vir 
die doel is 'n beleidstoets met die MEPLAN grondgebruik-" 
vervoermodel gedoen. Uit die resultate van die beleidstoets is verder 
ook inligting met betrekking tot die verwagte tyd- en 
afstandbesparings verkry wat vir die doeleindes van 'n ekonomiese 
evaluering aangewend is. 
Die resultate van die beleidstoets het as basis gedien vir die 
berekening van die verwagte ekonomiese opbrengskoers. Vir die" 
doeleindes van die ekonomiese ontleding is aile voordele en kostes 
van die potensii:He diens vir die studiegroep ge'identifiseer en 
gekwantifiseer. Aanvaarde voordeelkoste-ontledingstegnieke is 
aangewend ten einde die ekonomiese kostes en voordele teen mekaar 
op te weeg. Die resultate van die ekonomiese evaluering dien as 
empiriese bewys van die ekonomiese prestasie van die poten"sieHe 
diens waarop gevolgtrekkings met betrekking tot die invloed daarvan 
op die verbruikersurplus gemaak kan word. 
Aanbieding van die studiemateriaal 
Die tesis bestaan uit sewe hoofstukke. Die hoofstukke word in 
Arabiese syfers genommer en is van 'n opskrif voorsien. Hoofstukke 
word in afdelings verdeel wat ook in Arabiese syfers, volgens die 
regsnotasie, genommer is. 1.2, byvoorbeeld, dui op die tweede 
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afdellng van hoofstuk 1. Afdelings word, so os hoofstukke, ook van 
opskrifte voorsien. Paragrawe word op soortgelyke wyse genommer. 
1.2.3, byvoorbeeld, is die derde paragraa{ van afdeling 2 van 
hoofstuk 1. Afha.ngende van die aspek onder bespreking, sal 
paragrawe soms van 'n opskrif voorsien word. 
Kaarte, figure en tabelle sal sover moontlik by die teks ge"inkorporeer 
word om verwysings te vergemaklik. Net soos in die geval van die 
geskrewe teks, sal die tabelle, ensovoorts in Arabiese syfers 
genommer word. Figuur 1.4, byvoorbeeld, verwys na die vierde figuur 
van die eerste hoofstuk. 
Erkenning word volgens die Harvard-metode aan bronne wat 
geraadpleeg is, gegee. Die metode behels kortliks die vermelding van 
die van van die skrywer, jaar van publikasie asook, waar van 
. .to.epa.~sing, di.e bladsy in die geskrewe teks. Aile bronne wat in 'n 
spesifieke hoofstuk geraadpleeg is, word aan die einde van sodanige 
hoofstuk alfabeties gelys. Soortgelyk word erkenning in die geval 
waar 'n kaart, figuur of tabel wat aan 'n ander bron ontleen is by die 
betrokke kaart, figuur of tabel ingesluit. 
Bronne wat as agtergrondleesstof gebruik is en waarna daar nie direk 
in die teks verwys is nie, word soortgelyk aan die gedeeltes wat direk 
aangehaal word, aan die einde van die relevante hoofstuk gelys. 
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Kruisverwysings word op soortgelyke wyse by die teks ingesluit. In 
sodanige gevalle word daar deurentyd na 'n betrokke paragraaf, 
figuur, ensovoorts verwys in teenstelling met bladsyverwysings. 
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HOOFSTUK 2 
REGULERING VAN STEDELIKE PASSASIERSVERVOER 
2.1. WETLIKE HAAMWERK 
Enige ondersoek wat nie die wetlike aspekte van die praktiese 
uitvoerbaarheid van voorstelle, voortspruitende uit die gevolgtrekkings 
van die studie, in ag neem nie, sal slegs van teoretiese belang vir 
beplanningsdoeleindes wees. Gevolglik is dit nodig om eers die 
wetlike raamwerk waarbinne die potensiele diens bedryf sal word, te 
ondersoek. Die ondersoek wat volg verskaf slegs 'n oorsig en is nie 
'n indiepte ondersoek. na hierdie omvattende aspek van stedelike 
passasiersvervoer nie. Die belangrikste wetgewing rakende stedelike 
padvervoer in Suid-Afrika is: 
• Die Wet op Padvervoer nommer 74 van 1977; 
• Die Padverkeerswet nommer 29 van 1989 insluitend die 
Gekonsolideerde Padverkeersregulasies en 
• Stedelike Vervoer Wysigingswet nommer 77 van 1990. 
'n Bondige bespreking van die geskiedenis en die ral wat elk van die 
bogenoemde wette in die regulering van stedelike padvervoer in die 
studiegebied speel, volg in afdelings 2.2 tot 2.4. 




REGULERING VAN PADVERVOER 
Regulering van° padvervoer voor 1977 
Die vinnige tegnologiese vooruitgang in die motorbedryf was daarvoor 
verantwoordelik dat padvervoer gedurende die twintigerjare van 
hierdie eeu vinnig gegroei het. In daardie stadium was spoorvervoer 
die belangrikste vervoermodus en was dit nie aan enige direkte 
kompetisie onderhewig nie. Kruissubsidiering kon dus vrylik toegepas 
word en veral mynbou en landbou is deur middel van laer tariewe 
bevoordeel. Padvervoer het egter al meer van die winsgewende vrag 
van die Spoorwee oorgeneem en sodoende die Suid-- Afrikaanse 
Spoorwee se ekonomiese stabiliteit in gedrang gebring. 
J. C. Ie Roux is gedurende hierdie periode aangestel om die 
kompetisie tussen pad- en spoorvervoer te ondersoek. Sy verslag, 
wat in Desember 1929 die lig gesien het, strook dan ook met die 
internasionale mening van destyds wat, streng kontrole oor 
paqvervoerdienste dikteer het. Die Motortransportwet nommer 39 
van 1930 was 'n direkte uitvloeisel van die bevindinge van die 
verslag. Kortliks het die wet bepaal dat toestemming, in die vorm van 
'n permit, verkry moes word alvorens goedere teen vergoeding 
vervoer kon word. 
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Aanvanklik was daar geen beheer oor die vervoer van passasiers nie. 
Gedurende Maart 1932 is daar egter stappe bekend gemaak om die 
passasiersbedryf by bogenoemde wet in te sluit. Die wet is ook in 
daardie jaar aangepas om passasierskarweiers wat meer as ses 
passasiers op In slag vervoer, in te sluit. In 1941 word die wet 
sodanig gewysig dat taxi's, dit wil S8 voertuie met In kapasiteit van 
minder as ses passasiers, ook onder die wet val. Nieteenstaande 
ondersoeke wat van typ tot tyd deur kommissies gedoen is, is die wet 
min of meer onveranderd gelaat tot en met 1977. 
Gedurende·· die middel sewentigerjare is die Van Breda-kommissie 
aangestel om padvervoer, wat op daardie stadi'um steeds deur die 
1930 wetgewing gereguleer is, te ondersoek. Hierdie kommissie het 
die konsep van die Wet op Padvervoer van 1977 opgestel. Daar is 
duidelik in die rigting van vryer mededinging beweeg deur sekere 
beperkings wat daar op die bedryf geplaas is te laat vaar. Die 
grootste implikasie van die 1977-wetgewing was dat dit In taxi nie 
spesifiek gedefinieer het nie. 'n Bus is wei gedefinieer as In voertuig 
wat ontwerp of aangepas is om meer as nege persone te vervoer. 
Taxi's, wat nie onderhewig was aan dieselfde streng regulasies as 
busse nie, kon met ander woorde wettiglik tot agt passasiers vervoer. 
Kontrole oor toetrede tot die bedryf het steeds van krag gebly en 
voornemende operateurs wat passasiers teen vergoeding wou 
vervoer, moes steeds by een van die tien Plaaslike Vervoerrade om 'n . 
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openbare padvervoerpermit aansoek doen .. Toetrede van taxi's kon 
verder deur. een van die onderskeie Provinsiale 
Padverkeersordonansies, asook deur munisipale bywette, beheer 
word. 
Regulering van padvervoer na 1977 
Sedert 1977 is die padvervoerwet min gewysig. Regeringsbeleid met 
betrekking tot die toepassing van die wet het egter wei verander. 
Hier is dit veral die administratiewe prosesse, waaronder die toestaan 
van bedryfspermitte, wat met verloop van tyd aangepas is. 
Aangesien die wet hom tot 'n verskeidenheid interpretasies verleen 
het, het administratiewe beleid 'n al groter rol in vervoerbeleid begin 
speel. 
Met verloop van tyd is al hoe meer klagtes van busoperateurs ontvang 
dat minibustaxi's hul passasiers, soms op onortodokse wyse, 
afrokkel. Die. rede hiervoor was dat taxi's, wat volgens wet nie as 
busse beskou is nie, wei in dieselfde mark meegeding het. 
Die gevolglike laer benutting van busse het ook veroorsaak dat die 
regering sy subsidiebydrae aan busmaatskappye voortdurend moes 
verhoog. In Augustus 1981 is die Welgemoed-kommissie (Suid-
Afrika, 1982) aangestel om die sogenaamde kombitaxi-probleem te 
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ondersoek. Die finale verslag van die kommissie, wat in Junie 1983 
ter tafel gell3 is, se vernaamste aanbevelings was soos volg: 
" 
• Aile voertuie wat vyf of meer passasiers vervoer, 
behoort as 'n bus gedefinieer te word. 
• Die behoefte aan 'n voertuig met ,'n kapasiteit van 
tussen vyf en 25 passasiers word wei erken, maar 
sodanige voertuie moet onder dieselfde beperkinge as ' 
busse bedryf word. 
• Kombitaxi's wat reeds oor permitte beskik, moet oor 'n 
periode van vyf jaar uitfaseer word. 
• Tydmeters moet in aile voertuie wat as 'n taxi bedryf 
word, aangebring word. 
Die bevindinge van die Welgemoed-kommissie het 'n negatiewe 
ontvangs uit die geledere van die georganiseerde handel, mynbou, 
nywerheid en parlementere opposisiepartye gekry. Die regering het 
egter voortgegaan om die bevindinge in 'n witskrif, wat tydens die 
1985 Parlementsitting ter tafel gele sou word, te vervat. Daar is later 
besluit om die witskrif te laat oorstaan totdat die bevindinge en 
aanbevelings van die Nasionale Vervoerbeleidstudie aan die Jig gekom 
het. 
Die Nasionale Vervoerbeleidstudie het gelei tot die eerste groot 
regeringsbeleidsveranderingten opsigte van padvervoer wat sedert die 
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1930-wetgewing deurgevoer is. Tot op daardie stadium was 
wetgewing grootliks gemik op die beskerming van die Suid-Afrikaanse 
Spoorwee en busmaatskappye teen kompetisie. Weens die 
sensitiewe aard van die minibustaxi-vraagstuk is die Passasiersvervoer 
Advieskomitee, as uitvloeisel van die vervoerbeleidstudie, in die lewe 
geroep om spesifiek hierdie probleem aan te spreek. Hierdie was die 
eerste poging van regeringskant om minibustaxi's in die konteks van 
passasiersvervoer in die algemeen te ondersoek. Die belangrikste 
aanbevelings van die komitee ten opsigte van minibustaxi's, soos 
vervat in die Nasionale Vervoerbeleidstudie, is soos volg: 
• Voertuie met 16 en minder sitplekke behoort as 
minibustaxi's beskryf te word. 
• Die sentrale regering sal die maksimum aantal 
minibustaxi's neerle wat deur die Streeksdiensterade 
(SDR'e) in hul gebied toegelaat moet word. 
• Taxigetalle salop 'n kwota-basis deur elke SDR, wat ook 
die maksimum aantal sal bepaal, toegelaat word. 
• Die aantal permitte wat toegestaan word, sal deur 'n 
formule bereken word wat faktore so os eindpuntriJimte 
insluit. 
• Aansoekers van permitte hoef nie noodwendig die vraag 
na die diens te bewys nie. 
• Busmaatskappye sal tender vir roetes waarop subsidies 
verskaf word. 
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Genoemde ondersoek is op 31 Maart 1986 voltooi en die witskrif oor 
Nasionale Vervoerbeleid is op 30 Januarie 1987 in die parlement ter 
tafel gele. Die belangrikste aanbevelings kan kortliks as soos 
opgesom word: 
• Kruissubsidiering behoort deur die Suid-Afrikaanse 
Vervoerdienste laat vaar te word en sekere sosiaal~ 
ekonomiese dienste wat nie winsgewend aangebied kan 
word nie, sal direk gesubsidieer word. 
• Besluite ten opsigte van vervoer sal na die laagste 
owerheidsvlak gedelegeer word. 
• Nie-winsgewende dienste moet direk en sigbaar deur die 
laagste vlak van regering gesubsidieer word. 
• Die permitstelsel moet laat vaar word. 
• Bedryfsmagtiging word aan die laagste vlak van regering 
oorgelaat en sal slegs op grond van tegniese 
bevoegdheid geskied. 
• Die sentrale regering sal veiligheidstandaarde toepas. 
• Subsidiering moet oor die langtermyn uitfaseer word. 
Die beleid van deregulering 
Sedert die inwerkingstelling van die Wet op Padvervoer van 1977, is 
die wet elke jaar tot 1983 gewysig, toe daar in afwagting op die 
aanbevelings van die Nasionale Vervoerbeleidstudie, en die gevolglike 
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deregulering van die bedryf, besluit is om verdere wysigings te staak. 
. . 
Die Vervoerbeleidstudie het ook getoon dat die direkte koste van die 
permitstelsel vir die regering, aansoekers en beswaardes gedurende 
daardie jaar meer as R60 miljoen beloop het. Daar is dus besef dat 
deregulering van die padvervoersektor groot besparings sou kon 
meebring. Een van die doelwitte van die Wet op Deregulering van 
Vervoer nommer 80 van 1988 is dus om magtiging aan die Minister 
van Vervoer te verleen om die Wet op Padvervoer van 1977 deur 
middel van 'n aankondiging in die Staatskoerant te skrap. Daar is 
egter ook besef dat deregulasie nie bloot in die naam van deregulasie 
moet plaasvind nie. Die deregulasiewet verleen hierdie magtiging aan 
die .Minister op voorwaarde dat alternatiewe wetgewing, wat die 
hand hawing van bevredigende standaarde ten opsigte van die vervoer 
van passasiers deur middel van padvervoer sal verseker, in werking 
gestel moet word. Die Padverkeerswet van 1989 kwalifiseer as 
sodanige alternatiewe wetgewing en sal waarskynlik ook die basis 
van toekomstige stedelike passasiersvervoerwetgewing vorm . 
. Die skrapping van die Wet op Padvervoer, en gevolglik ook die 
permitstelsel, sal beteken dat daar geen ekonomiese vereistes ten 
opsigte van permitte sal wees nie en dat dat 'n stelsel van "tegniese 
regulering" na aanleiding van die padvervoer-kwaliteitstelsel (PVKS) 
van krag sal wees. 
Stellenbosch University  https://scholar.sun.ac.za
23 
2.3. PADVERKEERSREGULERING 
Histories het padverkeersregulering onder die jurisdiksie van die vier 
Provinsiale Administrasies geresorteer. Elke provinsie het gevolglik sy 
eie Padverkeersordonansie gehad wat vergesel was van regulasies 
wat gedurende 1966 gepromulgeer is om verkeersaangeleenthede 
binne die betrokke provinsie te reguleer. Die Padverkeerswet van 
1989 (Suid-Afrika, 1990) is aanvanklik gepromulgeer om die vier 
Provinsiale Ordonansies te konsolideer ten einde eenvormige 
wetstoepassing landswyd te bewerkstellig. Bykomend hiertoe is egter 
'n he Ie aantal vereistes gestel wat dit ten doel het om die 
padwaardigheid/kwaliteit van voertuie en bestuurders te verbeter. 
Gevolglik vervul die wet 'n sentrale funksie in die regering se 
dereguleringsbeleid deurdat dit 'n padvervoer-kwaliteitstelsel (PVKS) 
verskaf wat die permitstelsel van die Wet op Padvervoer vervang. 
Die PVKS maak ook voorsiening vir die registrasie en lisensiering van 
voertuie, asook die kwaliteit van bestuurders, voertuie en operateurs. 
Verder maak die wet in afdelings 132 en 133 daarvoor voorsiening 
dat die Minister en plaaslike owerhede, in laasgenoemde geval met die 
toestemming van die betrokke Administrateur, onderskeidelik 
regu!asies en ~ywette mag uitvaardig. Van spesifieke belang vir 
passasiersvervoerdoeleindes is afdeling 88 van die wet wat dit vir 
plaaslike owerhede moontlik maak om staanplekke en terminusse vir 
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passasiersdraende voertuie te verskaf en dit deur middel'van bywette 
te reguleer. 
Bogenoemde beteken dat plaaslike owerhede effektief die aanbod van 
passasiersvervoer in hulle area deur middel van bywette mag reguleer. 
In die praktyk kan bywette byvoorbeeld 'n stelsel insluit waardeur 
minibustaxi's lisensies moet bekom om van fasiliteite soos terminusse 
gebruik te maak. Sodanige lisensies kan dan byvoorbeeld saamhang 
met die uitreiking van plakkers om spesifieke staanplekke aan te dui. 
Die regulasies het egter alleenlik betrekking op verkeersregulering en 
sal owerhede waarskynlik nie toelaat om regulering op 'n ekonomiese 
basis toe te pas nie. 
Verder maak die Gekonsolideerde Padverkeersregulasies, wat op 
grand van afdeling 132 van die Padverkeerswet van 1989 deur die 
Minister uitgereik is, ook voorsiening vir die beheer van 
passasiersdraende voertuie. Dit sluit regulasies wat verband hou met 
veiligheidsaspekte, vergoeding, toestand waarin voertuie gehou word, 
kennisgewings wat aan voertuie aangebring moet word, asook die 
'pligte van bestuurders in. 
Tot op hede het die Minister egter nog nie die opsie uitgeoefen om die 
permitstelsel totaal af te skaf nie en slegs 'n aantal afdelings van die 
Padverkeerswet is tot dusver in werking gestel. 
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2.4. . WETSTOEPASSING 
Die volgende owerhede was tot onlangs of is steeds verantwoordelik 
vir die toepassing van vervoerwetgewing, provinsiale 
padverkeersordonansies en munisipale bywette: 
• Die Suid-Afrikaanse Polisie. 
• Die Suid-Afrikaanse Spoorwegpolisie (tot en met die 
inkorporering daarvan by die SA Polisie in 1986). 
• Inspekteurs van die Departement van Vervoer. 
• Provinsiale en munisipale verkeerspersoneel. 
Weens die verskeidenheid prioriteite van die SA Polisie en die tekort 
aan inspekteurs van die Departement van Vervoer is die toepassing 
van die permitstelsel feitlik geheel en al aan die Suid-Afrikaanse 
Spoorwegpolisie oorgelaat. Die wet is baie streng toegepas om die 
destydse SA Vervoerdienste van sogenaamde rooftaxi's, dit wil se 
minibustaxi's wat nie in besit van 'n bedryfspermit wa.s nie, te 
beskerm. Sedert die inkorporering van die Spoorwegpolisie by die SA 
Polisie, wat saamval met die regering se beleid van deregulering, is die 
toepassing van hierdie aspek van die wet op die agtergrond geskuif. 
Dit is die plig van die provinsiale en munisipale owerhede om die 
verkeers- en tegniese regulasies toe te pas. Die meeste oortredings 




wat begaan word hou verband met die oorlading van voertuie, 
onpadwaarqigheid van voertuie asook algemene verkeersoortredings. 
Verkeersowerhede ondervind tans probleme om die wet bevredigend 
toe te pas. Die. redes hiervoor is die tekort aan personeel en die 
gebrek aan ondervinding van minibustaxi's. Sekere munisipaliteite het 
spesiale eenhede op die been gebring met die doel om .minibustaxi's 
beter te beheer. 
INSTITUSIONELE RAAMWERK 
Bestaande struktuur 
In die verlede was stedelike vervoerbeplanning in die meeste gevalle 
gerig op private vervoer. Daar was gevolglik min of geen koordinasie 
in be planning tussen die private en openbare organisasies/owerhede 
nie. Gesien uit 'n metropolitaanse oogpunt het dit in die algemeen 
gelei tot 'n gefragmenteerde benadering waar individuele plaaslike 
owerhede grondgebruiken vervoerbeplanningna goeddunkeaangepak 
het. Bus- en treinpendeldienste is afsonderlik gesubsidieer sonder 
inagneming van die koordinering van ander dienste wat aangebied is. 
Die Suid-Afrikaanse Vervoerdienste het byvQorbeeld kruissubsidiering 
toegepas sod at winste uit hawens, pypleidings en goederevervoer 
gebruik is om pendeldienste te subsidieer. Daarbenewens het die 
sentrale regering busdienste gesubsidieer, ongeag of roetes met die 
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van spoordienste ooreengestem het of nie. Weens die gebrek aan 
duidelik gedefinieerde vervoerplanne was die Plaaslike 
Padvervoerrade, wat permitte vir die aanbied van busdienste op 
spesifieke roetes uitgereik het, nie ~in staat om dienste optimaal te 
reguleer nie. 
Oit was teen hierdie agtergrond dat die Johannesburgse Stadsraad 
besluit het dat die bestaande busstelsel nie langer aan die stad se 
behoeftes voldoen nie. 'n Internasionale konsultasiegroep is aangestel 
om 'n vervoerstudie na die toekomstige vervoerbehoeftes van die stad 
te doen. Een van die aanbevelings van die groep was dat die 
konstruksie van 'n moltreinstelsel ondersoek bet100rt te word. Die 
befondsing van so 'n projek was die grootste struikelblok met die 
implementering daarvan. 
Oit, tesame met 'n aantal ander probleme, het uiteindelik daartoe 
aanleiding gegee dat die regering die Oriessen-komitee aangestel het 
om stedelike vervoerfasiliteite in Suid-Afrika te ondersoek. Die 
Oriessen-verslag het in 1975 tot 'n'witskrif gelei wat die regering se 
beleid oor stedelike vervoer uiteengesit het. In 1977 is hierdie beleid 
in die Wet op Stedelike Vervoer nommer 78 van 1977 vervat. 
Kragtens die Wet op Stedelike Vervoer van 1977 is sekere 
metropolitaanse gebiede, waarvan die studiegebied een is, afgebaken. 
'n Kernstad is vir elke sodanige gebied aangestel; Kaapstad in die 
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geval van die studiegebied. Die Provinsiale Administrateur vereis van 
die kernstadowerheid om sekere vervoerstudies vir implementering oor 
die kort- en langter"myn te onderneem. Plaaslike owerhede binne die 
metropolitaanse gebied help die kernstad deur middel van die 
Tegniese Skakelkomitee, waarop daar ook verteenwoordigers van 
Transnet, Departement van Grondwetlike Ontwikkeling en Beplanning, 
Wetenskaplike Nywerheids- en Navorsingsraad, Provinsiale 
Padingenieur ook verteenwoordig is, om sodanige vervoerplan op te 
stel en te implementeer. 'n Vervoerplan word jaarliks opgestel en aan 
die Administrateur voorgele wat dit op sy beurt aan die Departement 
van Vervoer vir goedkeuring voorle. 'n Metropolitaanse 
Vervoeradviesraad (MVAR) is ook in die lewe geroep om die 
Administrateur op 'n politieke vlak oor vervoer en verwante finansieHe 
aspekte te adviseer. 
Die totstandkoming van die bogenoemde tegniese en administratiewe 
organisasie het tot 'n groot mate ge"integreerde vervoerbeplanning in 
metropolitaanse gebiede moontlik gemaak. Dit is hoofsaaklik 
ondersteun deur die subsidiering van sekere vervoerprojekte "wat in 
metropolitaanse belang is. In die praktyk is die subsidies hoofsaaklik 
vir die uitbreiding en verhoging in die kapasiteit van die 
metropolitaanse padnetwerk aangewend. 'n Baie klein persentasie 
van die fondse is ook vir die verbetering, bevordering of uitbreiding 
van openbare vervoer aangewend. Aan die ander kant het openbare 
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vervoerinstellings geen verpligting om bedryfsinligting aan die MVAR 
voor te Ie nie. 
Tekortkominge van die bestaande struktuur 
Vergeleke met ontwikkelde lande word openbare vervoer in die 
studiegebied op In ondoeltreffende en ongeorganiseerde wyse vanaf 
owerheidskant bestuur. Hierdie stelling kan gekwalifiseer word deur 
op die volgende spesifieke tekortkominge van vervoerbeplanning in die 
Kaapstadse Metropolitaanse Vervoergebied (KMV), wat tot 'n mindere 
of meerdere mate ook vir ander metropolitaanse gebiede in Suid-
Afrika ge~d, te let: 
• In Toenemende gebruik van privaatmotors, en die 
daarmee gepaardgaande styging in die 
brandstofverbruik, oorskrei die bevolkingsgroei. 
• Daar is geen koordinering in reisgeldvasstelling en 
-stygings tussen die verskillende modusse nie. 
• Persoonlike veiligheid op openbare vervoer is aan die 
afneem en dit skrik potensiele passasiers af om daarvan 
gebruik te maak. 
• Mededinging met minibustaxi/s het tot In afname in 
afspitsbusdienste en lewensvatbaarheid gelei. 
• As gevolg van kompetisie met minibustaxi/s word 
busdienste verplig om minder passasiers oor langer 
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afstande te vervoer. Dit kan aanleidinggee tot s.elfs 
groter ondoeltreffendheid en hoer subsidies. 
• Daar bestaan 'n wanopvatting met betrekking tot die 
toepassing van die vryemarkbeginsel met die aanbied 
van openbare vervoer. Openbare vervoer, net soos 'n 
doeltreffende riolering- en dreineringstelsel, vorm deel 
van die infrastruktuur wat tot die suksesvolle 
funksionering van die vrye mark in die totale ekonomie 
lei. 
• Die feit dat subsidies vanaf die sentrale regering, deur 
verskillende kanale, aan die onderskeie open bare 
vervoermodusse betaal word, lei tot 'n duplisering van 
dienste asook 'n verkwisting van hulpbronne. 
• Die gevolg hiervan is dat openbare vervoermodusse in 
mededinging met, eerder as aanvullend tot mekaar, 
optree. 
Voorgestelde toekomstige owerheidstruktuur 
Die huidige politieke veranderinge maak dit onmoontlik om enige 
konkrete alternatiewe struktuur vir stedelike vervoerbeplanning te 
voorspel. Daar kan egter met 'n mate van sekerheid aanvaar word qat 
die struktuur wei sal verander met die oog op 'n nuwe politieke 
bedeling. Die Gesamentlike Stedelike Vervoeradviesraad (GSV) 
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ondersoek tans die totstandkoming van 'n Metropolitaanse 
Passasiersvervoerowerheid (MPO) om die huidige 
vervoerbeplanningstruktuur te vervang. 
Alhoewel die uiteindelike struktuur van die MPO debateerbaar is, kan 
daar met sekerheid gese word dat sodanige owerheid tot voordeel van 
beide die gebruikers en operateurs Van openbare en private vervoer 
sal moet strek om enigsins meer doeltreffend as die bestaande 
strukture te wees. Laasgenoemde stelling impliseer dat die MPO 
sekere doelwitte sal moet nastreef wat soos volg deur die GSV se 
"Guidelines for the Establishment and Management of a Regional 
Passanger Transport Authority" (Committee of Urban Transport 
Authorities, 1991) ge'identifiseer is: 
• Die MPO sal daarop ingestel moet wees·om toe te sien 
dat daar aan die streek se passasiersbehoeftes voldoen 
word. 
• Die MPO behoort, deur mid del van die koordinering van 
grondgebruik- en vervoerbeplanning, die 
lewensvatbaarheid en gebruik van open bare vervoer te 
verbeter. 
• Stabiliteit binne die gemeenskap moet deur middel van 
betroubare en veilige openbare vervoer bevorder word. 
• 'n Doeltreffende, voldoende en betroubare padgebonde 
open bare vervoerstelsel behoort verskaf te word om 
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spoorpendeldienste te ondersteun. 'n Oeurkaartjiestelsel 
sal byvoorbeeld instrumenteel tot hierdie doelwit wees. 
• Oie relatiewe hoe gebruik van brandstof asook die vlak 
van besoedeling as gevolg van stedelike vervoer behoort 
verminder te word. . 
• Reistyd behoort verminder te word. 
Afgesien van bog~noemde doelwitte sal 'n toekomstige MVO ook oor: 
die volgende kenmerke moet beskik ten einde bogenoemde doelwitte 
doeltreffend te kan nastreef: 
• Oit moet 'n streeksowerheid wees. 
• Oit moet beheer he oor aile vorme van openbare vervoer, 
ongeag of dit op die metropolitaanse padnetwerk of op 
vaste spoorbaan bedryf word. 
• Oit behoort 'n verkose en verteenwoordigende liggaam 
te wees waarvan die beleid aile mense binne die totale 
gemeenskap verteenwoQrdig en waarvan die gesag vir 
almal aanvaarbaar sal wees. 
• Oit moet die gesag he om subsidies, reisgeld en roetes 
te bepaal en vas te stel. 
• Oit moet 'n gewaarborgde inkoste he vir die subsidiering 
van die bedryf en uitbreiding van openbare 
vervoerfasiliteite, wat die magtiging om belastings te 
hef, subsidies te ontvang en finansies te bestuur, sal 
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insluit. 
• Oit moet wetlik gemagtig wees om 'n uitvoerende 
gesagsliggaam, met personeel om aile openbare 
vervoermodusse te kan bestuur en te koordineer, daar te 
stel. 
• Oit moet die mag van eienaarskap he, met ander woorde 
die mag om toerusting en eiendom te koop, verkoop en 
te bestuur. 
2.6. GEVOLGTREKKINGS 
Op grond van die bogenoemde bespreking word daar tot die volgende 
gevolgtrekkings gekom: 
• Regulering in die vervoerbedryf het sedert die begin van die eeu 
feitlik 'n volledige sirkel voltooi deurdat die tydperk van geen 
regulering van die padvervoer gevolg is deur 'n periode van 
streng regulering, terwyl gedeeltelike deregulering nou weer 
aan die orde van die dag is. Hierdie. tendens boots histories 
soortgelyke tendense elders in die wereld na. Beide die wetlike 
en institusionele ra?mwerke is gevolglik in 'n oorgangsfase. 
• Oaar word voorsien dat, in die lig van die dereguleringsbeleid, 
tegniese. regulering in die toekoms die basis van 
vervoerregulering sal wees en dat spesifieke aspekte van 
tegniese regulering, byvoorbeeld omgewingsbesoedeling, meer 
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aanda'g sal geniet. 
• Tans is privaatvervoer feitlik uitgesluit van enige streng 
regulasie wat die onderneem van ritte in stedelike gebiede 
betref. In Toekomstige MVO, wat beheer oor alle'modusse sal 
uitoefen, sal na aile waarskynlikheid vee I strenger beheer oor 
privaatvervoer uitoefen. Dit sal in die toekoms dus noodsaaklik 
wees om geskikte openbare vervoer te verskaf ten einde die 
gebruik van sekere privaatvervoer te verminder. 
• Die metropolitaanse vervoerowerhede is tans nie by magte om 
aile private en openbare vervoermodusse te koordineer nie. 
Hierdie toed rag van sake sal waarskynlik in die toekoms 
verander indien In sterker metropolitaanse owerheid in die lewe 
geroep word. 
• Tot dusver word weinig gedoen om bus-, trein- en minibustaxi-
dienste vir hoe inkomstegroepe aantreklik te maak. In die 
, toekoms ~i7Il, ,dit,_egtEH no~dsaaklik wees om In ge'integreerde 
vervoerstelsel daar te stel wat aile modusse optimaal sal benut 
en wat aan die eise van aile persone in die streek sal voldoen. 
• Mini-/midibusse behoort op grond van bogenoemde 'n 
belangrike leemte in die vervoerstelsel van die KMV te vul 
deurdat dit In hoe kwaliteit diens na laedigtheidsgebiede, of 
selfs in sekere gevalle In Iyndiens na sulke gebiede kan bedien. 
Sodanige diens sal dus die doelwitte van In toekomstige MVO 
by uitstek bevorder. Daar word gevolglik aa.nbeveel dat hierdie 
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studie op grand hiervan voortgaan om die ekonomiese- en 
finansieHe ,prestasie van sodanige diens binne die gestelde 
wetlike raamwerk te ondersoek. 
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Die doelwitte van die literatuurstudie is om: 
• die ontstaan en geskiedkundige verloop van 
gemotoriseerde paratransit aan te stip; 
• deur mid del van gevallestudies die gemeenskaplike 
tegniese- en bedryfskenmerke van In verskeidenheid 
paratransitdienste te identifiseer; en 
• uitsluitsel te verkry oor die geskiktheid van 
paratransitdienste aan die studiegroep asook die idea Ie 
kenmerke van die potensiele diens. 
. Aigemeen 
As die definisie van paratransit in afdeling 1.1.3 noukeurig bestudeer 
word, blyk dit duidelik dat paratransit 'n veel ouer vorm van openbare 
vervoer as konvensionele openbare vervoer is. Die eerste opgetekende 
geval waar paratransitgereguleer is, dateer byvoorbeeld uit die tyd 




van Koning Karel I van Engeland. In 1635 het hy die aantal perdekarre 
wat passasiers teen vergoeding in Londen vervoer het, beperk. 
Ongeveer 200 jaar later is die eerste omvattende wetgewing in die 
vorm van die Hackney Carraige Act van 1836 uitgevaardig om 
paratransit in Londen te reguleer (Vuchic, 1981 :11). 
Die geskiedenis van paratransit kan egter na aanleiding van die 
metode van aandrywing in twee groepe gedeel word. Die eerste groep 
maak van dierlike of selfs menslike aandrywing gebruik. Alhoewel die 
metode van aandrywing 'n funksionele rol in ontwikkelende streke 
speel, is dit slegs van toeristebelang vir 'n ontwikkelde gemeenskap. 
Daar sal dus vir die oorblywende deel van hierdie studie op die 
tweede groep, naamlik waar voertuie van 'n meganiese kragbron 
gebruik maak, gekonsentreer word. 
ONTSTAAN EN GESKIEDKUNDIGE OORSIG 
Agtergrond 
Nadat Cugnot omstreeks 1770 (Scheel, 1963: 1 0) die eerste 
bestuurder van 'n selfaangedrewe voertuig, wat deur homself gebou 
is, geword het, het 'n nuwe era in die vervoerbedryf aangebreek. 
(Cugnot was toevallig ook vir die eerste motorongeluk 
verantwoordelik toe hy tydens die historiese rit teen 'n muur gebots 
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het.) Vir die daaropvolgende 100 jaar was die tendens om groot 
voertuie te ontwerp wat vir openbare vervoer aangewend kon word. 
Beperkende wetgewing op veral die spoed wat voertuie mog 
handhaaf, asook 'n gebrek aan 'n klein, ligte, dog kragtige enjin, is die 
hoofredes waarom ontwerpers nie 'n persoonlike, selfaangedrewe 
voertuig ontwikkel het nie. Weens die grootte, lompheid en beperkte 
spoed van die voertuie was eienaars verplig om vervoerdienste op 'n 
geskeduleerde grondslag op vaste roete~ te bedryf. Om bedryfsredes 
was dit dus voordelig dat slegs een of twee groot ondernemings 
dienste op 'n spesifieke roete aanbied. 
Nadat Otto die petrolenjin in 1878 (Scheel, 1963: 12) ontwikkel het 
en die meeste van die streng wette op selfaangedrewe voertuie teen 
1880 laat vaar is, is die weg gebaan vir die ontwerp van 'n klein, 
vinnige en beweeglike selfaangedrewe persoonlike voertuig. Benz en 
Daimler het in 1885 (Scheel, 1963: 13) onafhanklik van mekaar, die 
eerste voertuig wat as 'n motor bestempel kon word die lig laat sien. 
Seker die grootste enkele bydraende faktor tot die revolusie in 
persoonlike padvervoer het egter aan die begin van die twintigste eeu 
gekom toe produksie van die Model T Ford in 1908 (Scheel, 1963:20) 
'n aanvang geneem het. Die unieke massaproduksiemetode wat Henry 
Ford met verloop van tyd ontwikkel het om hierdie motors te 
vervaardig, het die eenheidskoste van voertuigvervaardiging sodanig 
laat daal dat 'n motor _binne die bereik van 'n al groterwordende 
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segment van die bevolking geplaas is. 
3.2.2. Ontstaan van jitniedienste 
Teen 1913 het die motoreienaars van Los Angeles die geleentheid 
gebruik om passasiers teen vergoeding te vervoer. Passasiers is selfs 
toegelaat om op die kanttrappe ("running boards") van die Model T's 
te staan. Die reisgeld vir so 'n rit was een jitnie, soos wat die 
smokkelaarsterm vir'n nikkel (vyf Amerikaanse sent) se tabak destyds 
bekendgestaan het. Dit hetnie lank geduur voordat hierdie vorm van 
paratransit as jitnies begin bekendstaan het nie (S.A. Transport, 
1987:8). 
Jitniedienste het vinnig uitgebrei en ook in ander groot stede van die 
Verenigde State van Amerika posgevat. Teen 1915 het Baltimore 
(Maryland)' San Francisco (Kalifornie) en Atlantic City (New Jersey) 
almal oor gevestigde dienste beskik. Jitniedienste in Atlantic City het 
byvoorbeeld tydens 'n groot staking van die personeel van 'n 
tremmaatskappy begin. Na die beeindiging van die staking het die 
jitnies bly voortbestaan as gevolg van die mag wat hulle tydens die 
---
staking bekom het (Farkas & De Rouville: 1988). 
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Reaksie op vroee dienste 
Jitniedienste is met gemengde gevoelens begroet. Passasiers het oor 
die algemeen gereken dat jitnies 'n beter diens as di~ konvensionele 
openbare vervoer gelewer het. Dit is ook gesien as 'n teenvoeter vir 
die monopolistiese mag wat die groot openbare vervoermaatskappye 
oor die jare verkry het. Owerhede het feitlik oornag met 
verkeersprobleme op paaie, wat meestal nie vir motors ontwerp was 
nie, te kampe gehad. Hierdie probleem was egternie soseer die 
gevolg van die jitniedienste nie, maar eerder as gevolg van die 
toename in die. algemene motorbevolking. Die grootste persentasie 
van die openbare vervoermaatskappye was vanselfsprekend gekant 
teen die bedryf van jitnies aangesien hulle monopolistiese mag 
daardeur betwis is. Sommiges, soos die United Electric and Railway 
Company wat tremdienste in Baltimore bedryf het, het weer 
gereageer deur hul eie jitniedienste in bedryf te stel. 
Druk, wat veral deur groot tremmaatskappye op die owerhede 
uitgeoefen is, het grootliks daartoe bygedra dat feitlik aile jitniedienste 
teen die vroee jare twintig in die Verenigde State van Amerika gestaak 
is. In ten minste. twee groot stede, naamlik Atlantic City en San 
Fransisco, het dienste egter bly voortbestaan en word dit tans steeds· 
op 'n beperkte skaal bedryf (Farkas & De Rouville, 1988). 
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Oorblywende jitniedienste in die Verenigde State van Amerika 
Jitniedienste in Atlantic City, New Jersey is tans tot slegs een roete, 
die Pacific Avenue, beperk. Minibusse, wat in die Verenigde State van 
Amerika as "vans" bekend staan, word deur die eienaars self langs 
die roete van 4.2 my I (6.7 km) bestuur. Eienaars word deur die 
Jitneyman's Association verteenwoordig wat ondere andere ook 
sekere bedryfsreEHs, soos die tye wanneer die bestuurders die roete 
mag bedryf, vasstel. Alhoewel die bedryf vrywillig deur die 
Jitneyman's Association beheer word, pas die stedelike owerhede 
addisionele regulering in die vorm van reisgeld en roetes, asook oor 
ander bedryfsaspekte toe. 
San Franscisco, Kalifornie se jitniediens dateer uit die tyd toe die 
Panama-Pacific International Exposition van 1915 in die stad 
aangebied is. Dienste word sedert 1915 op die huidige roete in 
Mission Street aangebied. Die tipe voertuie wat gebruik word en die 
. wyse van eienaarskap verskil nie wesenlik van die dienste in Atlantic 
City nie. Eienaars/bestuurders behoort aan die Mission Street Jitney 
Owner's Association wat onder meer die taak het om dienste tydens 
nie-spitstye te koordineer. Tussen 09:00 en 16:00 word voertuie met 
tussenposes van drie tot vier minute langs die roete gestuur ten einde 
'n aanvaarbare diensfrekwensie gedurende hierdie tye te handhaaf. 
Hierdie is 'n uitstekende voorbeeld van hoe individuele jitnie-eienaars 




'n die-ns vrywillig kan koordineer om ten tye van 'n lae vraag steeds 
'n bevredigende diens te lewer. Ook in hierdie geval is jitnies steeds 
aan die regulasies van die plaaslike owerhede onderworpe (Farkas & 
De Rouville, 1988). 
VOORBEELDE VAN GEMOTORISEERDE PARATRANSIT 
Ontwikkelende lande 
In teenstelling met ontwikkelde lande soos die Verenigde State van· 
Amerika en Brittanje, is jitnies 'n integrale deel van die vervoerstelsel 
in ontwikkelende lande. Soos in die geval van die vroee dienste in die 
Verenigde State van Amerika het die dienste in die meeste gevalle ook 
spontaan ontstaan. Voertuie wat algemeen beskikbaar is, word 
gebruik en elke diens beskik oor 'n unieke naam wat in die volksmond 
ontstaan het. 
As agtergrond tot die bespreking van die kenmerke van 
gemotoriseerde paratransit word 'n aantal voorbeelde van die bedryf 
van sulke dienste in sowel ontwikkelde as ontwikkelende lande 
ingesluit. 
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"Jeepneys" is seker een van die bekendste en kleurvolste voorbeelde 
van jitnies. Die naam is 'n samestelling van die woorde "jeep" en 
"jitney" en het sy oorsprong by die militere jeeps wat die Amerikaanse 
weermag met hul onttrekking uit die Fillipyne na die Tweede 
Wereldoorlog agtergelaat het. Hierdie voertuie is aangepas om tussen 
12 en 15 passasiers te vervoer en is deur die jare verder on~wikkel tot 
waar dit vandag oor 'n moderne enjin van Japanese oorsprong beskik 
en plaaslik vervaardig word. 'n Tipiese voertuig beskik oor twee 
banksitplekke met die passasiers wat na mekaar gerig is. Aan die 
agterkant van die voertuig is die "deur" waardeur passasiers kan in-
en uitklim. Voertuie is oortrek met kleurvolle versierings en harde 
musiek word tydens ritte gespee!. Drie kwart van Manilla se inwoners 
maak van openbare vervoer gebruik en "jeepneys" bedien ongeveer 
80 persent van die mark. Die aantal "jeepneys" in die bedryf het van 
36 000 in 1982 tot ongeveer 50 000 in 1989 gegroei wat die 
gewildheid van die vorm van vervoer weerspieeH. "Jeepneys" word. 
deur middel van tariewe wat deur die regering vasgestel word, 
gereguleer. Probleme wat met dienste ondervind word, is die 
roekelose bestuurstyl van bestuurders, ongeorganiseerde op- en aflaai 
van passasiers, asook die verkeerskongestie wat die voertuie 
veroorsaak (Takyi, 1988). 




In Jakarta word twee tipes voertuie as jitnies bedryf, naamlik 
"kopajas" en "opelette". "Kopajas" het 'n stampvolkapasiteit van 
ongeveer 35 persone en die van "opelette" wissel tussen nege en 14 
persone. Kenmerkend aan jitnies word hierdie voertuie op vaste roetes 
bedryf wat ook deur die plaaslike busdiens bedien word. Volgens 'n 
opname wat in 1977178 gedoen is, word 28 persent van aile ritte.in 
.. Jakarta met openbare ver-voer onderneem. Minder as een persent van 
hierdie ritte word met die ontoereikende spoorstelsel gemaak. Die 
oorblywende ritte word in 'n gelyke verhouding deur konverisionele 
busse, "kopajas" en "opelette" gemaak. 
Reisgeld in Indonisie is dieselfde, ongeag die afstand wat gereis word 
en geen kaartjies word uitgereik nie. Hierdie praktyk lei tot 
grootskaalse korrupsie in die busbedryf en het tot gevolg dat busse 
in baie gevalle oorlaai word om addisionele inkomste vir die 
bestuurder/kondukteur te verdien. "Kopajas" en "opelette" is in 
privaatbesit en in baie gevalle huur bestuurders die voertuie van die 
eienaars teen 'n daaglikse tarief. Aangesien die daaglikse voertuighuur 
eers gedek moet word voordat enige inkomste verdien kan word, 
bestaan daar sterk mededingingtussen bestuurders. In die meeste 
gevalle lei hierdie mededinging tot ongewenste bedryfspraktyke. 
Reisgeld is minder as die helfte van die vir "opelette" en word deur 




die regering gereguleer. ~ewige kongestie word deur die' "kopajas" en 
"opelette" veroorsaak (Mogridge, 1983). 
Ontwikkelde lande 
Verenigde State van Amerika 
Paratransitdienste in die Tidewater Transportation District, Virginia is 
'n voorbeeld van die "nuwe generasie jitniedienste" (Tally & 
Anderson, 1986). Alhoewel die tipe voertuie in hierdie geval nie' 
wesenlik verskil van die wat in Atlantic City en San Fransisco gebruik 
word nie, is daar redelike verskille in die wyse waarop die dienste 
bedryf word. Om hierdie rede word daarna as paratransit eerder as 
jitnies verwys. 
Die Tidewater Transportation District Commission (TIDC) beplan, 
reguleer en bedryf openbare vervoerdienste in vyf stede waaronder 
Chesapeake, Norfolk', Portsmith, Suffolk en Virginia Beach. Afgesien 
van konvensionele busdienste word drie tipes paratransit, naamlik 
beldiens ("dial-'n-ride"), subskripsiedienste vir gestremdes en 
bejaardes en "vanpools" deur die TIDC bedryf. 
'n Beldiens is 'n gesamentlike taxidiens ("shared ride taxi") wat op die 
vraag na spesifieke ritte reageer in gebiede met la8 
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bevolkingsdigthede. Passasiers wat inbel met min of meer dieselfde 
oorsprong en bestemming en passasiers wat die diens binne 'n 
ooreenstemmende tydgleuf verlang, kan sodoende saam vervoer 
word. 
'n Persoonlike deur tot deur diens word gelewer en die 
kapa'siteitsbenutting van die voertuie is veel hoer as die van beide 
konvensionele taxi's en geskeduleerde busdienste. Gedurende die 
spitsure word voertuie aangewend om 'n toevoerdiens na busroetes 
te bied. Op roetes waar die aanbied van geskeduleerde busdienste ten 
tye van lae aanvraag nie geregverdig is nie, word dit deur 'n beldiens 
vervang. Die bedryf van die diens word deur die TIDe aan 'n aantal 
privaatoperateurs uitgekontrakteur. Lone van minibusbestuurders is 
normaalweg laer as die van die busbestuurders - 'n aspek wat later 
meer aandag sal geniet. Sedert die instelling van die diens het die 
busse se kapasiteitsbesetting toegeneem tot 'n vlak waar, ,d.i~ 
... - .. 
. / 
winsgewendheid van die busmaatskappy positief be'invloed is. 
Subskripsiedienste word onder kontrak van welsynsorganisasies deur 
die TIDe aan veral bejaardes en gestremdes aangebied. Die 
welsynsorganisasies bepaal die vlak van diens wat gehandhaaf moet 
word en vergoed die TIDe dienooreenkomstig. Potensiele gebruikers 
se versoeke word direk deur die welsynsorganisasies hanteer. 
Spesiaal aangepaste voertuie word gebruik in gevalle waar dit nodig 




"Vanpools" is In skema waarvolgens minibusse deur mid del van In 
huurkontrak ("lease") aan pendelaars, wat normaalweg ook as 
bestuurders optree , verskaf word. Huurkontrakte sluit 
waardevermindering , asook onderhouds- en versekeringskoste in. Die 
onus berus by die persoon wat die huurkontrak aangaan om In 
saamryklqb te stig waartoe die lede bydra om die huurkontrakte af te 
los. In ruil vir die bestuur van die voertuig , bedryf en organiseer van 
die klub en risiko van die huurkontrak, kry die bestuurder gratis 
-- pendelvervoer. 
Minder prominente jitniedienste bestaan ook in ander dele van die 
Verenigde State van Amerika. Dienste is onlangs in stede soos San 
Diego en Indeanapolis begin. In Pittsburgh en Chicago word die 
dienste vir 'n geruime tyd al onwettig na ghetto-gebiede aangebied. 
Weens die gebrek aan konvensionele openbare vervoer vervul hierdie 
dienste 'n belangrike rol in die vervoerbehoeftes van hierdie inwoners 
en verskil dit nie wesenlik van soortgelyke dienste in ontwikkelende 
lande nie. 
Israel 
"Sheruts" is minibusse wat as 'n tipiese jitniediens parallel met 
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geskeduleerde busdienste op roetes met 'n hoe vraag" bedryf word 
(Takyi, 1988). Daar word selfs van busstoppe vir die op- en aflaai van 
passasiers gebruik gemaak. 
Die uniekheid van die stelsel is egter daarin gelee dat die diens, 
afgesien daarvan dat dit as 'n jitnie bedryf word, op sekere tye van 
die dag ook as 'n taxi bedryf word. Gedurende nie-spitsure word 
"sheruts" vanaf 'n taxi-eindpunt bedryf en reageer dit op die vraag na 
'n spesifieke diens - soortgelyk aan 'n beldiens. Verder is dit die keuse 
van die eienaar wanneer hy van 'n jitnie na 'n taxidiens of andersom 
wil oorskakel. Die besluit om oor te skakel geskied dus op grond van 
die winspotensiaal op daardie tydstip. 
Toetrede word deur die Minister van Vervoer beheer en 'n groep 
"sheruteienaars" moet 'n permit beko"m alvorens dienste aangebied 
mag word, Amptelike regeringsbeleid is dat "sheruts" in gebiede met 
lae bevolkingsdigthede 'bedryf moet word. Op sulke roetes word 
busmaatskappye gewoonlik deur middel van subsidies vergoed om 
dienste wat teen 'n verlies bedryf word, in stand te hou. Met die 
toestaan van 'n permit word daar geen waarborg oor skedules vereis 
nie en aangesien "sheruts" geen staatshulp ontvang nie, word 
aanvaar dat dienste ook hoe-digtheidsroetes sal insluit ten einde· 
winsgewendheid te verseker. In gevalle waar "sheruts" direk met 
busdienste kompeteer, is eersgenoemde se tariewe tussen 20 en 25 
Stellenbosch University  https://scholar.sun.ac.za
3.3.2.3. 
50 
persent hoer as die van busse. 
Brittanje 
Minibusdienste in Brittanje is aanvanklik as derdewerelds afgemaak 
toe dit na die deregulering van openbare vervoer in bedryf gestel is. 
Nadat dienste aanvanklikteenkanting uitgelok het, het die gewildheid, 
van minibusse sodanig toegeneem dat die aantal voertuie in slegs vier 
jaar tot ongeveer 5 600 gestyg het. Kenmerkend van minibusdienste 
in Brittanje is dat dit in die meeste gevalle deur busmaatskappye 
bedryf word (Jones, 1988). 
Exeter is die eerste Britse stad waar minibusdienste op 'n 
. noemenswaardige skaal aangebied is. Die busdiens in die stad het 
agteruitgegaan tot waar die gemiddelde frekwensie slegs twee busse 
per uur was. 'n Plaaslike busmaatskappy het in Februarie 1984 begin 
om sommige van die busroetes met aangepaste Ford Transit-voertuie, 
met 'n kapasiteit van 16 passasiers, te bedryf. Die diensvolgtye is van 
30 na vyf minute verminder en laataand-, toevoer- sowel as 
Sondagdienste, is ingesluit. Voertuie is in radioverbinding, wat tot die 
buigsaamheid van die diens bygedra het. 
Voertuie word gekenmerk deur hulle beweeglikheid en lae 
onderhouds- en herstelkoste. Die voertuie se ekonomiese leeftyd van 
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agt jaar is ook hoer as wat aanvanklik geskat is. Laer"arbeidskoste 
word deels aan die hoer produktiwiteit van minibusbestuurders 
toegeskryf. 
Die dienste in Exeter was so geslaagd dat dit nie net na ander roetes 
in daardie stad uitgebrei is nie, maar ook die belangstelling in ander 
stede gewek het. 
Die Midland Red East busmaatskappy van Leicester het jaarliks 
ongeveer 16 miljoen passasiers met 181 groot busse vervoer. 
Dienskwaliteit was vinnig besig om saam met die passasiersgetalle te 
daal. Subsidies van so hoog as 40 persent van bedryfskoste" is 
ontvang om 'n verskeidenheid nie-winsgewende dienste in stand te 
hou. 
Na die sukses van minibusse in Exeter, is die eerste busroetes in 
1985 met minibusse vervang. Ook hierdie diens was suksesvol wat 
blyk uit die diensfrekwensie wat met twee derdes toegeneem het. 'n 
Styging van 85 persent in passasiersgetalle het meegebring dat die 
subsidie nie meer nodig was om dienste in stand te hou nie. 
Na aanleiding van hierdie sukses is minibusse ook op ander roetes 
ingefaseer en het minibusse teen 1988 jaarliks ongeveer twaalf 
miljoen passasiers vervoer en 6.4 miljoen km afgele. 
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Na die sukses van minibusse in Exeter het 'n ondersoek na die 
busnetwerk in Swansea gelei tot 'n besluit om 20-sitplek Mercedes-
Benz voertuie op sekere roetes te bedryf. Roetes is op grond van die 
volgende kenmerke gekies: 
• Waar die frekwensie van groot busse onvoldoende was. 
• In gebiede met lae- tot medium behuisingsdigthede. 
• Gebiede wat swak bedien was deur bestaande open bare 
vervoer. 
Die minibustaxi-bedryf in Suid-Afrika 
Minibustaxi's is naas spoorvervoer die gewildste openbare 
vervoermodus in die studiegebied. Dit is 'n merkwaardige prestasie as 
in ag geneem word dat daar in 1980 feitlik geen minibustaxi's in 
hierdie gebied in bedryf was nie en daar slegs vanaf ongeveer 1985 
van 'n minibustaxi-bedryf gepraat kan word. 
Alhoewel daar uit sommige oorde, veral minibustaxi-organisasies, 
beweer word dat minibustaxi's 'n unieke verskynsel is, kan hierdie 
stelling op grond van die navorsing op paratransitondernemings in 
ander ontwikkelende lande weerls word. Daar bestaan in der waarheid 
groot ooreenkomste tussen die Suid-Afrikaanse minibustaxi-bedryf en 
die van onder meer lande S005 die Fillipyne ("jeepneys") en Jakarta 
("opelette")en selfs die pre-reguleringstydperk jitniedienste in die 
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Verenigde State van Amerika wat dekades reeds bestaan. Die 
ooreenkomste blyk duidelik uit die volgende opsomming van die 
kenmerke van minibustaxi-dienste (Vorster, 1992): 
• . Ondernemings is klein en een eienaar besit seide meer as 
vyf voertuie. Gemiddelde voertuigbesit is 1,7 per 
eienaar .. 
• Ondernemings behoort tot die informele sakesektor met 
al die kenmerke wat daarmee gepaard gaan. 
• Eienaars/bestuurders behoort aan minibustaxi-
organisasies ten einde sekere roetes te kan bedien. DifoL 
organisasie beskerm dus die roete (soms op geweldadige 
wyse) teen onwelkome toetreders. 
• Daar bestaan normaalweg staatsondersteunde bus- of 
treindienste op die bedienlngsroetes en reisgeld word 
normaalweg aan die van veral busdienste gekoppel. 
• Roetes wat bedien word volg feitlik sonder uitsondering 
hoe-digtheidsroeteswaar 'n groot passasiersomsetseker 
is. Daar is gevolglik min of geen buigsaamheid in die 
roetes wat bedien word nie. 
• Slegs indien die vraag dit regverdig word nie-spitsritte 
onderneem. 
• Die roekelose bestuurstyl van bestuurders skep 'n 
veiligheidsrisiko vir passasiers. 
• Soos in die geval van dienste in ander ontwikkelende 
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lande/stede word van voertuie wat op die mark 
beskikbaar is en nie noodwendig die doeltreffendste vir 
die spesifieke diens is nie gebruik gemaak. 
'n Verdere wanopvatting, wat dikwels deur belangegroepe in die 
minibustaxi-bedryf bevorder word, is dat die deregulering in die 
vervoerwetgewing die direkte gevolg van druk deur die bedryf was. 
Gesien in die lig van die regering se beleid van onder andere 
deregulering en privatisering wat reeds in die vroee tagtigerjare sy 
beslag gekry het, kan daar tot die gevolgtrekking gekom word dat die 
groei in die minibustaxi-bedryf eerder 'n gevolg van die beleid was. 
Hoogstens het die opkoms van die minibus-taxibedryf sJegs die 
dereguleringsproses in passasiersvervoer versnel (sien afdeling 2.6). 
Die ontstaan en omvang van minibus-taxibedryf word kortliks soos 
volg opgesom: 
Die tydperk voor 1977 
Soos uit afdeling 2.2 afgelei kan word, is hierdie tydperk gekenmerk 
deur streng regulering in die vervoerbedryf. Toetrede tot die 
vervoerbedryf was onderwotpe aan permitte. Swart taxi's was 
gewoonlik groot Amerikaanse motors, byvoorbeeld Chevrolets in die 
sestigerjare en Valiants in die sewentigerjare. Baie van die taxi's is 
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onwettig (sonder permitte) bedryf. Min data is beskikbaar oor presies 
hoeveel van hierdie taxi's bedryf was, maar in die geheel het hulle nie 
'n wesenlike impak op openbare vervoer gehad nie (Me Call, 1990).-
Die tydperk na 1977 
As gevolg van 'n skuiwergat in die wetgewing deurdat 'n minibus nie 
gedefinieer is nie, kon 'n voertuig met nege sitplekke as 'n taxi 
geregistreer word. Op daardie stadium 'was tiensitplek minibusse 
redelik algemeen beskikbaar en kon dit (indien een sitplek verwyder 
word) die streng regulasies wat op busse van toepassing was, omseil 
deur as taxi's te registreer maar dieselfde diens as busse aan te bied. 
Algaande is ook die beperking op die aantal sitplekke verslap en kon 
voertuie met 16 sitplekke taxipermitte kry (Me Call, 1990). Tans val 
meer as die helfte van aile minibustaxi's in die 15/16-sitplek kategorie 
(South Africa, 1990). 
Die aantal minibustaxi's wat in Suid-Afrika en die nasionale 
selfregerende state bedryf word, is na raming tussen 60 000 en 70 
000. Sommige mediaberigte waarvolgens daar soveel as 120 000 
minibustaxi's op die land se paaie is, is foutief. Die gemiddelde 
jaarlikse afstand wat deur 'n minibustaxi wat gedurende die week, 
Saterdae en Sondae bedryf word, afgele word, is 87 464 km (South 
Africa, 1990). 
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• 3.4. KENMERKE VAN PARATRANSITDIENSTE 
3.4.1. Inleiding 
3.4.2. Roetes 
Volgens Roos (Farkas & De Rouville, 1988:92) word minibusdienste 
be perk tot 'n vaste roete wat dit 'n hoe-frekwensiediens kan aanbied. 
Pushkarev en Zupan (Farkas & De Rouville, 1988:92) beweer verder 
. . 
dat, ten einde 'n hoe frekwensie te handhaaf, die roetes waar 
minibusdienste aangetref. word, hoe vraagdigthede vereis en dat 
jitnies nie die aangewese modus in gebiede met lae 
bevolkingsdigthede sal wees nie. Hierdie sienswyses word grootliks 
, . 
deur gevallestudies in afdeling 3.3.1. ondersteun, aangesien dienste 
normaalweg sonder 'n vaste tydrooster bedryf word en In hoe 
diensfrekwensie nodig is om In bevredigende vlak van diens te 
-.' ... '.": ,.,--. 
verseker. 
Daar heers egter meningsverskil tussen skrywers betreffende 
bogenoemde stellings. Farmer (Farkas & De Rouville, 1988: 1 01) 
oordeel dat die laer voertuigkapasiteit van jitnies dit ideaal maak waar 
die vraag onvoldoende is om 'n massavervoerstelsel te regverdig. 
Dickey en Papper (Farkas & De Rouville, 1988: 1 01) voeg hierby dat 
jitnies 'n bevredigende diens kan. lewer indien dit volgens 'n 
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semi-vaste tydrooster bedryf word. Mahalel en Polus ("1984) is van 
mening dat minibustaxi's 'n dubbele funksie kan vervul.Gedurende 
die spitsure kan dit as 'n jitnie op roetes met 'n hoe aanvraag bedryf 
word terwyl dit tydens nie-spitstyd, wanneer die aanvraag laag is, uit 
'n toegewysde taxi-eindpunt soos 'n konvensionele taxidiens bedryf 
kan word. Die oorskakeling van een tipe bedryf na die ander geskied 
op grond van waar die operateur sy wins kan maksimeer. Die 
"sheruts" van Israel is 'n voorbeeld van 'n diens wat suksesvol 
volgens hierdie beginsel bedryf word. 
Daar kan dus tot die gevolgtrekking gekom word dat· busse en 
minibustaxi's verskillende tipe dienste lewer wat mekaar behoort te 
komplementeer en nie in regstreekse mededinging met mekaar moet 
staan nie. Jitnies behoort gevolglik as 'n integrale deel van 'n 
ge"integreerde en gekoordineerdestedelike vervoerstelsel gesien word. 
Vergoedingsaspekte en eienaarskap 
Minibustaxi-bestuurders in sowel ontwikkeldeas ontwikkelende lande 
word normaalweg laer besoldig as busbestuurders. Die verskil is, 
volgens Vuchnic (1981), hoofsaaklik toe te skryf aan uitgediende 
arbeidspraktyke in die busbedryf en die hoe looneise van 
busbestuurders. Mohring (1983) s.e kommentaar dat minibusdienste 
in Noord-Amerikaanse en. Europese stede nie sal bly voortbestaan 
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indien die lone van minibusdrywers gelykstaande is ·aan die van 
bestuurders van massavervoerstelsels nie, is dus ongegrond. 
Dienste in Brittanje sowel as die Verenigde State van Amerika het 
bewys dat dit oor oorlewingsmoontlikhede beskik. Hierdie dienste se 
sukses is eerder toe te skryf aan die verlaging van die totale 
bedryfskoste van minibustaxis waarvan arbeid 'n veel kleiner 
komponent uitmaak (Jones, 1988). 
3.4.4. Invloed op die padnetwerk 
In feitlik al die gevallestudies oor dienste in ontwikkelende lande word 
melding gemaak van die verkeerskongestie wat jitnies tot gevolg het. 
Na 'n deeglike studie wat die konsultante Colin Buchanin and Partners 
, . 
van die vervoerstelsel in Jakarta, Indonesie gedoen het, het hulle 
ondere andere tot die gevolgtrekking gekom dat die groot aantal 
minibustaxi's ("opelette") die grootste bydrae tot die haglike 
verkeersomstandighede wat daar heers, lewer (Mogridge, 1983). Die 
onderliggende rede hiervoor is dat die minibustaxi's 'n relatief klein 
dravermoe het wat tot die oneffektiewe benutting van padruimte lei. 
Aile padgebruikers moet dus die koste van hierdie oneffektiewe 
padgebruik help dra. 
Daar moet egter in gedagte gehou word dat die bevolking van 
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Jakarta, asook feitlik al die gebiede waar- jitniedienste bedryf word, 
relatief baie min motors besit. Jitnies word in sulke gevalle met hoe-
kap-asiteitopenbare vervoer, soos busse, vergelyk. In gebiede waar die 
bevolking 'n hoe motorbesitkoers het, is die gebruik van die 
privaatmotor die grootste enkele oorsaak van stedelike 
vervoerkongestie. Hieromtrent merk Mahalel en Polus (1984) op dat 
die grootste voordeel van die ontwikkeling van 'n jitniediens die 
potensiaal van sodanige diens is om passasiers, wat normaalweg die 
privaatmotor sou gebruik, na open bare vervoer te laat oorskakel. 
Daar kan dus tot die gevolgtrekking gekom word dat die beter 
dravermoe tot padkapasiteitsverhouding van minibustaxi's kongestie 
kan verlig in gebiede waar die bevolking 'n hoe motorbesitkoers het 
en waar openbare vervoer nie beskikbaar is nie of 'n onbevredigende 
diens gelewer word. 
Diensveiligheid van paratransit 
Daar is twee aspekte van diensveiligheid wat ter sprake kom, naamlik: 
• persoonlike veiligheid binne die voertuig, byvoorbeeld 
teen aanranding en diefstal; en 
• veiligheid tydens 'n ongeluk waarin die voertuig betrokke 
mag wees. 
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In die eerste geval bied minibustaxi's 'n definitiewe voordeel bo ander 
vorme van openbare vervoer, soos busse en treine. Die probleem op 
laasgenoemde voertuie kom gewoonlik voor as hulle te vol of te leeg 
is. Hierdie is nie net 'n derde wereldprobleem nie (Dickson, 1990). Op 
busse in Brittanje was die ergste vorm van aanranding waar 'n 
bestuurder om die lewe gebring is. In Swede word gereken dat tien 
persent van die nasionale uitgawe op openbare vervoer deur 
vandalisme meegebring word. Alhoewel stappe al gedoen is om 
omstandighede te verbeter, help dit nie veel nie. Met die instelling van 
kondukteurs in Brittanje, byvoorbeeld, het juis hulle die teiken van 
aanvalle geword. Minibustaxi's is ook nie sonder gevaar van 
ontvoerings nie en groepverkragtings op minibustaxi's is al 
aangemeld. Ten spyte hiervan beskou passasiers minibustaxi's steeds 
as 'n veiliger vervoermodus as konvensionele openbare vervoer. 
Statistiek toon dat minibustaxi's op Suid-Afrikaanse paaie daagliks 
verantwoordelik is vir die dood van ten minste twee persone. 
Gemiddeld 20 beserings, waarvan agt ernstig, kom ook daagliks voor. 
Die redes hiervoor is kortliks soos volg: 
• Roekelose bestuur. 
• Voertuie is nie padwaardig nie (meganiese probleme). 
• Voertuie word oorlaai. 
• Die ontwerp van die voertuig - die bakstruktuur en 
meganiese uitleg is nie veilig in 'n ongeluk nie. 
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Die gevolgtrekking kan gemaak word dat mini.bustaxi's veiliger is as 
ander openbare vervoer - veral wanneer die aanvraag laag is soos 
gedurende afspitstye. Die ongelukke waarin minibustaxi's betrokke is, 
kan beperk word deur beter bestuursopleiding en bedryfspraktye 
asook die strenger toepassing van tegniese regulasies. Daar kan nie 
veel aan die meganiese uitleg van voertuie gedoen word nie, behalwe 
dat voertuie met voorgemonteerde enjins, soos in die Verenigde State 
v~n Amerika, en nie in die middel of agter soos in Suid-Afrika.nie, baie 
tot veiligheid kan bydra. 
.~ 3.4.6. Aspekte van mededinging en regulering 
Omdat minibustaxi-ondernemings gewoonlik klein is en meestal net 
uit een voertuig bestaan, is daar hewige mededinging tussen 
individuele bestuurders om die beperkte passasiers. 
Minibustaxi's as groep is gewoonlik met busse in mededinging om die 
bestaande vraag. Buspendeldienste is in die meeste gevalle 6f in 
staatsbesit 6f in owerheidsgesubsidieerde privaatbesit. 
Vervoerwetgewing is normaalweg gemik op die beskerming van die 
busmaatskappy aangesien hulle om sosiale redes dienste moet lewer 
wat nie andersins winsgeV\(end bedryf kan word nie. Afgesien van 
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tegniese beperkings i~ die gewildste vorms van owerheidsregulering 
'n beperking op die bedryf, wat beheer oor toetrede en die vasstelling 
van roetes en reisgeld insluit. Nieteenstaande beperkings is daar 
normaalweg jitnies wat onwettig as " rooftaxi's" bedryf word. 
Afgesien van die regulering deur owerhede is jitnie-eienaars dikwels 
ook in jitnie-verenigings gegroepeer. Hierdie verenigings het dikwels 
hul eie reels en beperkinge op die bedryf van die diens deur hulle lede. 
Duursaamheid van dienste 
Aangesien daar geen data met betrekking tot die benutting en 
verskaffing van paratransit deur die studiegroep beskikbaar is nie, sal 
daar noodgedwonge parallelle met ander soortgelyke dienste, plaasli~ 
en in die buiteland, getrek moet word. Die doel is dus om In reeks 
bedryfsveranderlikes te identifiseer wat 'n positiewe invloed op die· 
lewensvatbaarheid van paratransit het. Sodanige reeks veranderlikes 
kan· dan in 'n verdere stud ie, byvoorbeeld met die opstel van 
tuisonderhoudvraelys, gebruik word om die invloed wat individuele 
bedryfskenmerke op die behoeftebevrediging van die studiegroep het, 
te ondersoek. Odutola en Taylor (1990) het die duursaamheid van 
paratransitdienste na aanleiding van 'n aantal veranderlikes ondersoek 
en hulle gevelgtrekkings word in die volgende drie onderafdelings 
opgesom: 
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Aanbieders van die paratransitprogram 
Ondernemings wat ten volle deur die privaatsektor en/of die sentrale 
regering ondersteun word, toon na aanleiding van 'n studie wat in die 
Verenigde State van Amerika gedoen is, groter duursaamheid as 
ondernemings wat deur werknemers (vakbonde), plaaslike owerhede 
of gedeeltelik deur die staat ondersteun word. Soortgelyk is 
ondernemings wat vir wins bedryf word meer lewensvatbaar as 
ondern~rni.ngs wat nie 9P wins ingestel isnie. 
Alhoewel daar nie uitsluitsel is of daar skaalvoordele met die grootte 
van die individuele onderneming(s) is nie, het die aantal voertuie wat 
in die program gebruik word, 'n groot invloed op die sukses en 
duursaamheid van die onderneming(s). Samewerking en koordinasie 
is egter van groot belang, veral waar rneer as een onderneming 
betrokke is. 
Nieteenstaande die feit dat kommunikasie- en rekenaarhulpmiddels nie 
'n voorvereiste vir 'n suksesvolle paratransitprogram is nie, sal dit die 
koordineringstaak baie vergemaklik en 'n positiewe bydrae tot die 
lewensvatbaarheid daarvan lewer. Hulpmiddels soos rekenaars stel 
.. ondernemings in staat om dienste beter teo evalueer en dit aan te pas 
sod at dit beter in die behoeftes van die publiek voorsien. 
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Bedryfsbeleid van paratransitondernemings 
Tydens 'n studie in die Verenigde State van Amerika is die korrelasie 
tussen die duursaamheid en bedryfsbeleid van 
paratransitondernemings ondersoek. Ses veranderlikes~ naamlik 
roetes, skedulering, tipe rit, tipe navraag, reisgeld en tipe diens, is vir 
die doel ge"identifiseer. Resultate van die navorsing dui op die 
volgende: 
• Roetes wat volgens die vraag varieer, met ander woorde 
buigsaamheid in die roetevasstelling, dra by tot die 
sukses van paratransitondernemings. Dienste wat soos 
konvensionele openbare busvervoer langs 'n vaste roete 
bedryf word is gevolglik nie wenslik nie. 
• Skedules wat buigsaam is en op aanvraag reageer, is 
positief met die duursaamheid van 
paratransitondernemingsgekorreleer. Vaste skedules het 
dus 'n negatiewe effek op die dienskwaliteit van 
paratransit. 
• Die tipe rit blyk geen invloed op die lewensvatbaarheid 
van paratransitdienste te he nie. 'n Rit kan gevolglik met 
ander passasiers gedeel word, soos in die geval van 
konvensionele openbare vervoer, of kan eksklusief aan 
een passasier wees, soos in die geval van koiwensionele 
taxidienste. Wat die potensiele diens betref, behoort 'n 
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kombinasie van bogenoemde, byvoorbeeld gedeelde ritte 
gedurende spitsure en nie-spitsure met die keuse van 
eksklusiewe ritte gedurende die nie-spitsure, die 
geskikste te wees. 
• Die feit dat dienste vooruit bespreek moet word 
be'invloed die sukses van 'n onderneming positief in 
teenstelling met onmiddellike besprekings waar daar 
geen verband met die sukses van 'n onderneming is nie. 
• Van al die verskillende reisgeldbeleide wat ondersoek is, 
blyk slegs varierende reisgeld die lewensvatbaarheid van 
paratransit positief te be'invloed. Reisgeld kan vol gens 
die tyd van· die dag, roete, tipe bespreking, tipe rit, 
afstand en gereeldheid van gebruik vasgestel word. 
• Die tipe diens korreleer nie noemenswaardig met 
duursaamheid nie. Deur-tot-deur-dienste en dienste wat 
op 'n daaglikse basis bedryf word, kom egter die 
algemeenste v~~r. 
Addisioneel tot bogenoemde word die uiteindelike suksE!s van 'n 
paratransitprogram in 'n groot mate deur die benutting van die 
voertuie bepaal. Dienste behoort dus nie net gedurende die spitsure 
gelewer te word nie, maar moet ook nie-spitsure insluit. Die 
bedryfsbeleid sal egter, afhangende van die behoeftes van die 
studiegroep, verskil. 






Gemak en voertuigreels 
Gemak en voertuigreels speel 'n veel groter rol by die aanbied van 
vervoer vir hoer inkomstegroepe as by laer inkomstegroepe. Gevolglik 
het aspekte soos rook in die voertuig, ,geraas, vibrasie en die 
eienskappe en gewoontes van medepassasiers nie so 'n groot invloed 
op laer inkomstegroepe nie. Voertuigreels sal gevolglik baie strenger 
in die geval van .'n potensiele diens toegepas moet word. Daar 
bestaan egter min konkrete navorsingsresultate oor hierdie aspek. 
Tegniese voertuigkenmerke 
Voertuiggrootte/-kapasiteit 
In die definisie van gemotoriseerde paratransit word daar nie melding 
gemaak van die grootte, dravermoe en kapasiteit van die voertuie nie 
(sien afdeling 1.1.3). Die optima Ie voertuiggrootte vir die aanbied van 
'n spesifieke diens aan 'n spesifieke teikengroep hang af van die 
relatiewe belangrikheid wat sowel die aanvraers as aanbieders van die 
diens aan 'n aantal aspekte heg. Hierdie aspekte, wat deur die 
voertuiggrootte/-kapasiteit be'invloed word, sluit die volgende in: 
• Bedryfskoste, in terme van sitplekkilometer, neem af 
namate die voertuigkapasiteit toeneem. Daar bestaan 
dus skaalvoordele in die voertuiggrootte. 
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• As gevolg van die beter benutting van infrastruktuur, 
soos paaie en haltes, neem die kapasiteit van 'n roete 
feitlik reglynig toe met 'n toename in die 
voertuigkapasiteit. 
• Op roetes met lae passasiersvolumes dra groter voertuie 
tot kongestie by aangesien die stoptyd, insluitende die 
spoedvermindering, oplaaityd van passasiers en 
versnelling van sulke voertuie langer neem. Insgelyks dra 
kleiner voertuie tot kongestie -by op roetes met 'n hoe 
passasiersvolume weens die swakker benutting van die 
beskikbare infrastruktuur. 
• Gegewe die passasiersvolume en bedryfskoste neem die 
frekwensie van die diens af indien groter voertuie 
gebruik word. 
• Kleiner voertuie is baie meer beweeglik en hanteerbaar 
as groter voertuie. 'n Minibus kan byvoorbeeld roetes 
deur woongebiede, waar paaie smaller en draaie skerper 
is, beter bedien. 
• Geraasbesoedeling neem af namate voertuie kleiner 
word. Geraas word makliker verduur indien persone 
aanhoudend aan klein hoeveelhede blootgestel word as 
wanneer hulle eenmalig aan 'n groot hoeveelheid geraas 
blootgestel word. 
• Skade aan die padplaveisel neem met 'n magsverheffing 
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van ongeveer vier toe met 'n toename in di·e asbelasting 
van 'n voertuig. Een swaarvoertuig se asmassalaste 
veroorsaak met ander woorde meer skade aan 'n pad as 
die gekombineerde skade wat 'n aantal ligte voertuie 
met dieselfde gesamentlike massa, maar wat oor meer 
asse versprei is, aanrig. Aangesien sekere residensiiHe 
paaie slegs vir ligte voertuie ontwerp is, is dit soms 
onmoontlik om byvoorbeeld busse op sodanige paaie toe 
te laat. Oit plaas 'n addisionele beperking. op die 
roetevasstelling indien van sodanige voertuie gebruik 
gemaak word. 
• Met die uitsondering van geartikuleerde- en 
dubbeldekvoertuie is groter voertuie oor die algemeen 
gemakliker vir passasiers. Aangesien die grootte van· 
minibusse nie 'n paadjie toelaat nie, moet ten minste een· 
persoon uitklim om toegang tot die agterste sitplekke te 
verleen en is die verskil selfs meer prominent by die 
vergelyking van mini- en midibusse. Hierdie aspek geniet 
egter meer aandag in paragraaf 3.4.8.2. 
Bedryfskoste-oorwegings dikteer dus dat minibusse op sekere roetes 
en/of gedurende sekere tye van die dag meer geskik as midibusse sal 
wees en omgekeerd. 
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Sitplekuitleg van voertuie 
Sitplekuitleg is grootliks 'n funksie van die grootte van die voertuig. 
Die rede waarom sitplekuitleg as belangrik geag word, is omdat dit: 
• die gemak van die passasiers; en 
• die kapasiteit van die voertuig, met ander woorde die 
bedryfskoste per passasier, be'invloed. 
Daar bestaan 'n afruiling tussen bogenoemde faktore en dit is 
weereens nodig om op die standaard van die diens te let ten einde 'n 
besluit te neem; byvoorbeeld of lang afstande afgele moet word en 
die gemak wat deur die potensiele gebruikers van die diens verlang 
word. 
Die volgende algemene vergelyking word getref tussen 'n mini- en 
midibus: 
• Die minibus kan geen staande passasiers akkommodeer' 
nie aangesien dit nie oor 'n gang, 5005 in die geval van 
die midibus, beskik nie. 
• Aangesien'n midibus oor 'n gang beskik en die 
dakruimte hoer is, word passasiers gemakliker 
geakkommodeer en vergemaklik dit ook die in- en uitklim 
van passasiers. 
• In die geval van die minibus kan meer sitplekke in die 
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gegewe voertuigruimte ingepas word. 
• Die dravermoe van 'n midibus in terme van 
. voertuigruimte is aansienlik meer aangesien staande 
passasiers ook geakkommodeer kan word. 
• Reisgeld kan makliker deur die bestuurder van 'n midibus 
ingesamel word aangesien die plasing van die deur dit 
toelaat. 
Daar word tot die gevolgtrekking gekom dat die midibus beter aan die 
behoeftes van die potensiele gebruikers in terme van gemak, voldoen. 
Verder is die dravermoe van midibusse ook hoer, indien staande 
passasiers wat oor kort afstande vervoer word, ingesluit word. 
Midibusse voldoen dus die beste aan die vereistes van 
passasiersgemak en bedryfskoste per passasierskilometer. 
Aandrywing van voertuie 
Nieteenstaande die feit dat aile vervaardigers oor geskikte dieselenjins 
beskik, word minibusse sonder uitsondering deur petrol-(Otto) enjins 
aangedryf. Die verplasingsinhoud van die viersilinderenjins varieer 
tussen 1 800 en 2200 cm3 • 
Die gebruik van Otto-enjins in minibusse hou definitiewe voordele in. 
Om hierdie stelling beter te verstaan is dit nodig om vlugtig na die 
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algemene kenmerke van Otto- en dieselenjins te verwys. 
• 'n Petrolenjin oorskadu by verre die kraglewering van 'n 
dieselenjin met soortgelyke massa, dimensies en 
silinderinhoud. By navraag is die skrywer meegedeel dat, 
as 'n vuisreel, 'n dieselenjin met vergelykbare 
kraglewering ongeveer 30 persent groter en swaarder as 
'n petrolenjin is (Adcock, 1991). Dit is dus onekonomies 
om 'n dieselenjin in 'n minibus, wat steeds aanvaarbare 
werkverrigting het, te installeer sonder om strukturele 
veranderinge aan die bestaande voertuie aan te bring. 
• Ten tweede is die vervaardigings-, onderhouds- en 
herstelkoste aan kleiner petrolenjins normaalweg laer. 
• Derdens is die werkverrigting van petrolenjins teen 
wisselende spoede beter as die van dieselenjins. Die 
doeltreffendheid van dieselenjins neem vinnig af indien 
dit nie teen die enjin se optimum enjinspoed bedryf word 
nie. 
• Laastens het petrolenjins 'n gladde, stil werking sonder 
sigbare besoedeling en onaangename reuke. Hierdie 
voordeel van petrolenjins is veral prominent in kleiner 
voertuie waar die onderstel makliker vibrasies en geraas 
aan die passasiers kan oordra. 
Alhoewel die uitlaatgasse van petrolenjins meer skadelik as die v~n 
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dieselenjins is, bevat die uitlaatgasse van dieselenjins baie roet wat as 
rook sigbaar is. Rook is veral sigbaar wanneer die voertuig versnel of 
hard werk en kan as 'n nadeel van die enjins beskou word, veral in 
stedelike gebiede. Gepaardgaande hiermee het dieselenjins 'n 
kenmerkende reuk wat vir sowel die passasiers as nie-gebruikers van 
die diens onaangenaam mag wees. Die invloed van besoedeling en die 
verskille wat daar tussen petrol en dieselenjins in hierdie opsig 
bestaan, word in meer detail in afdeling 3.4.9. bespreek. 
Teg-nologiese vordering, wat op veral die bekamping van "geraas, 
vibrasies en sigbare rookbesoedeling van kleiner dieselenjins gemaak 
is, het die aantreklikheid van die tipe enjin egter baie verbeter. In die 
buiteland, byvoorbeeld, waar die gebruik van kleiner dieselenjins nie 
deur die prysstruktuur van brandstof beperk word nie, neem die 
gewildheid van dieselaangedrewe privaatmotors baie toe, hoofsaaklik 
as gevolg van beter brandstofverbruik en skoner uitlaatgasse. 
Dieselenjins kom egter tot hul eie reg in groter voertuie soos busse 
"waar petrolenjins nie oor die nodige robuustheid, eenvoud, 
brandstofdoeltreffendheid en lang onderhoudsintervalle van groot 
dieselenjins beskik nie. Midibusse verteenwoordig in hierdie opsig die 
oorgangsfase en hierdie voertuie is beskikbaar met diesel- of 
petrolenjins"; Die oorgrote meerderheid voertuie is egter met 
dieselenjins toegerus. Gevolglik word dieselenjins as die geskikste 
aandrywingsvorm vir midibusse beskou. 





Omgewingsimpak van voertuie 
Inleiding 
Omgewingsbesoedeling het gedurende die afgelope aantal jare In baie 
aktuele onderwerp geword. Die bewuswording van die skade wat 
sekere vervoervorme aan die omgewing aanrig, is tans In fokuspunt 
wat ondere andere ook in vervoerwetgewing inslag vind. In die 
VerenigdeState van Amerika is daar al sedert die laat sestigerjare 
federale wetgewing wat minimum vereistes ten opsigte van die 
hoeveelheid skadelike stowwe in die uitlaatgasse van motors beperk. 
Skadelike elemente aanwesig in uitlaatgasse 
Tydens die verbranding van fossielbrandstowwe soos petrol en diesel 
word In aantal skadelike elemente in die natuur vrygestel (Gould, 





• swaweldioksied en 
• koo Istofroet. 
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Alhoewel al bogenoemde elemente in diesel- en petroluitlaatgasse 
aanwesig is, kom dit in verskillende verhoudings voor (sien afdelings 
3.4.9.3 en 3.4.9.4). Die skadelike effek van elk van die bogen'oemde 
is as volg: 
• Kooistofmonoksied verbind maklik met die 
suurstofdraende rooibloedselle en verhoed die liggaam 
dus om suurstof op te neem. Oit is dus skadelik vir mens 
en dier en kan in oormaat selfs die dood veroorsaak. 
• Sommige koolwaterstowwe is karsinogenies, met ander 
woorde dit bevorder die vorming van kanker. Oit kan 
verder ook met· stikstofoksied en suurstof in . die 
aanwesigheid van sonlig reageer om osoon op straatvlak 
te vorm. Alhoewel osoon 'n baie belangrike funksie in 
die boonste luglae vervul,is ,d,lt ,hqQgsreaktief en dus 
, ,". - '-_ .. - .. 
onstabiel. Die gevolg is dat dit asemhalingsprobleme by 
mens en dier veroorsaak en onder andere ook die groei 
van plante inhibeer. 
• Kooistofoksied kan in water oplos en suurneerslae vorm 
wat erosie veral by geboue veroorsaak. Sogenaamde 
suurreen is ook die gevolg van hierdie proses en het 'n 
nadelige uitwerking op veral plantegroei. 
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• Lood is die skadelikste stof in uitlaatgasse en geniet tans 
die grootste aandag in Suid-Afrika. Die volledige effek 
van oormatige loodvlakke in die menslike liggaam is nog 
grootliks onbekend. Van die vernaamste bekende 
nagevolge is: 
• bloeddruk- en nierprobleme; 
• stremming op die groei en ontwikkeling van 
fetusse; en 
• die beYnvloeding van gedrag, intelligensie en 
. sosiale vaardighede van veral jong kinders. Lood 
word nie alleenlik ingeasem, nie maar dit beland 
ook in voedsel waaruit dit direk deur die liggaam 
opgeneem word. Een van die groot redes waarom 
lood soveel aandag geniet, is omdat die leeftyd 
daarvan in die natuur op tussen 70 en 200 jaar 
geskat word. 
Oorsake vir die produksie van skadelike stowwe 
• Aanvullende verbranding van brandstof: Petrolenjins verbrand 
sowat 65 tot 75 persent van die brandstof in die 
ontbrandingskamer terwyl dieselenjins meer doeltreffend is en 
tussen 80 en 90 persent verbrand. Indien die binnebrandenjin 
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volkome effektief sou wees, sou uitlaatgasse uit 
koolstofdioksied en water bestaan wat nie skadelik is nie. Die 
redes waarom daar nie volledige verbranding plaasvind nie, is 
omdat: 
• daar 'n koue area aan die buitenste wand van die 
silinder is as gevolg van verkoeling; 
• brandstof en lug nooit volmaak meng nie; en 
• die mengsel seide op presies die regte oomblik 
ontbrand. 
Uit bogenoemde volg dit dan logies dat 'n dieselenjin wat teen 
hoe temperatuur en druk funksioneer, asook die brandstof op 
presies die regte oomblik in die ontbrandingskamer inspuit, 
meer doeltreffend as 'n petrolenjin is. 
Onvolledig ontbrande brandstof verlaat die enjin in die vorm 
van koolstofmonoksied, koolwaterstowwe (veral petrolenjins) 
en roet (veral dieselenjins). 
• Onsuiwerhede in die lug: Onsuiwerhede soos stikstof in die lug 
reageer onder die intense druk en hitte binne die 
ontbrandingskamer met suurstof om stikstofoksied te vorm. 
• 8ymiddels en onsuiwerhede in die brandstof: Die verwydering 
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van onsuiwerhede en bymiddels uit die brandstof geniet tans 
aandag in Suid-Afrika. So byvoorbeeld is die oktaangehalte van 
98 na 97 verlaag deur die loodinhoud van petrol te verminder. 
Daar kan ook verwag word dat Suid-Afrika die voorbeeld van 
ander ontwikkelde lande sal volg in die produksie van loodvrye 
brandstof. Swawel kom veral as onsuiwerheid in diesel voor 
wat tydens die ontbrandingsproses met suurstof verbind om 
swaweldioksied ·te vorm. 
8ymiddels en onsuiwerhede het die verdere nadeel dat dit 
verhoed dat ander onsuiwerhede uit uitlaatgasse verwyder kan 
word. Lood vernietig byvoorbeeld die katalisators wat aan 
motors aangebring word. 
Petrol- teenoor dieselenjins 
Daar is reeds verwys na die verskille in die werking van petrol- en 
dieselenjins. Aangesien die ontbrandingsprosesvan In dieselenjin meer 
doeltreffend is, produseer dit slegs sowat tien persent van die 
hoeveelheid koolstofmonoksied en koolwaterstowwe as In 
vergelykbare petrolenjin wat met 'n driegang katalisator toegerus is. 
Verder is daar slegs ongeveer een derde van die volume stikstofoksied 
in dieselenjins se uitlaatgasse aanwesig. Hoeveelheidsgewys 
produseer dieselenjins dus minder skadelike gasse as petrolenjins. 
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Die uitlaatgasse wat wei deur dieselenjins geproduseer word, is egter 
baie meer toksies, veral vir mens en dier, as die van petrolenjins. Die 
hoe swaweUnhoud van diesel dra by tot 'n hoer produksie van 
swaweloksied. 'n Hoer persentasie palioromatiese koolwaterstowwe 
wat karsinogenies is, kom ook in die uitlaatgasse van dieselenjins 
v~~r. Die uitlaatgasse van diesel is ook baie meer sigbaar as gevolg 
van die groot volume roet wat die verbranding van diesel tot-gevolg 
het. 
3.5. GEVOLGTREKKINGS 
Na die bestudering van die voorafgaande gevallestudies en die 
argumente soos saamgevat in die kenmerke van paratransitdienste 
word daar tot die volgende gevolgtrekkings gekom: 
• Die bedryfskenmerke van jitniedienste is grootliks die gevolg 
van die omstandighede waarin die dienste bedryf word. In 
ontwikkelende lande met 'n· gebrek aan geskikte 
vervoerinfrastruktuur, waar jitniedienste op 'n informele 
grondslag bedryf word, word jitnies gekenmerk deur negatiewe 
aspekte soos roekelose bestuur, oorlading en die bydra tot 
kongestie op die openbare paaie. Die nadelige kenmerke van 
jitniedienste word egter redelik suksesvol in ontwikkelende 
lande uitgeskakel. 
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• Mini- en midibusse (die tipe voertuie wat algemeen vir die 
aanbied van jitniedienste gebruik word) kan nie as gevolg van 
die tegniese eienskappe van die voertuie en die gepaardgaande 
bedryfseienskappe as ongeskik en ongewens vir die aanbied 
van passasiersdienste aan In ontwikkelde stedelike 
gemeenskap beskou word nie. Dit is dus nie as gevolg van die 
tegniese kenmerke van die voertuig dat jitniedienste in baie 
gevalle ongewens is nie. Mini- en midibusse word egter duurd~r 
en oneffektiewer om te bedryf namate die volume passasiers 
toeneem. Busse en minibusse lewer gevolglik verskillende tipes 
dienste wat mekaar behoort te komplementeer. 
Paratransitdienste behoort dus as In integrale deel van In 
gekoordineerde vervoerstelsel beskou te word. 
• Paratransitdienste aan hoe inkomstegroepe stel egter veel 
strenger eise aan die tegniese vereistes van die voertuig , asook 
die bedryfseienskappe van die diens, as wat die geval met 
dienste aan lae-inkomstegroepe is. Die tegniese en 
bedryfseienskappe van die potensiele diens moet dus binne die 
raamwerk van die ideale kenmerke, soos in afdeling 3.4. 
vervat, val om enigsins In kans op sukses te he. 
• Die monopolistiese geskiedenis van open bare 
vervoerondernemings het In demper geplaas op navorsing in 
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verband met die reaksie van die gebruikers van vervoer op 
sekere veranderlikes. Vrae soos watter rol die eienskappe, 
gewoontes ·en status van gebruikers in die moduskeuse van 
individue speel en hoe belangrik spesifieke voertuigkenmerke 
met die keuse of van openbare vervoer gebruik gemaak sal 
word of nie, bly grootliks onbeantwoord. Marknavorsing op die 
gebied van vervoer, veral vir die bevordering van openbare 
vervoer, sal dus 'n belangriker rol in die 
vervoerbeplanningsproses moet inneem. Met die deregulering 
van vervoer behoort die privaatsektor in 'n groter mate tot 
hierdie mark toe te tree en tot die navorsing by te dra. 
• Daar kan gese word' dat die meer doeltreffende 
ontbrandingsproses van dieselenjins in vergeleke met die van 
petrolenjins veel minder skadelike uitlaatgasse tot gevolg het. 
Dit is gevolglik makliker vir dieselenjins om aan internasionale 
besoedelingstandaarde te voldoen as wat die geval met 
petrolenjins is. Hierdie aspek moet in gedagte gehou word 
tydens die aankoop van die voertuie. 
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HOOFSTUK 4 
DIE AANBOD VAN EN VRAAG NA PASSASIERSVERVOER 
4.1. KENMERKE VAN OPEN BARE VERVOERDIENSTE IN DIE 
STUDIEGEBIED 
4.1.1. Inleiding 
Ten einde die beskikbare passasiersvervoerdienste in die studiegebied 
realisties te evalueer, is dit in die eerste plek nodig om die aanbod van 
openbare vervoer vlugtig met die kenmerke van In ic;leale openbare 
vervoernetwerk te vergelyk. Dit is egter belangrik om daarop te let dat 
die elemente van enige vervoerstelsel nie doeltreffend in isolasie kan . 
funksioneer nie en dat koordinasie tussen die elemente uiters· 
belangrik is. Die volgende kan as elemente van In doeltreffende 
openbare vervoernetwerk beskou word (Van der Voort, 1992): 
• In Massavervoerstelsel wat op hoe-digtheidsroetes 
aangebied word deur middel van treine of busse (o'p 
eksklusiewe reg van weg). 
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• Lyndienste wat, soos in die geval van die 
massavervoerstelsel, tussen oorsprong en bestemming 
aangebied word, maar waarvan die roete normaalweg 
nie oor die nodige digthede beskik om In 
massavervoerstelsel te regverdig nie. Sodanige dienste 
word normaalweg deur busse van varierende grootte in 
gemengde verkeer aangebied. 
• Voederdienste bied In ondersteunende funksie aan die 
massa- en Iynvervoerdienste deurdat dit passasiers na en 
van massa- of Iynvervoerdienseindpunte na hul 
bestemmings vervoer. .Sonder doeltreffende 
voederdienste kan eersgenoemde twee dienste nie 
suksesvol funksioneer nie, veral nie in gebiede waar die 
vestigingsdigthede laag is nie. 
• Vraaggeaksentueerde dienste kan of persoonlike dienste 
wees wat· deur middel van konvensionele taxi's 
aangebied word of 'n gemeenskaplike diens 
(byvoorbeeld'n beldiens) wees. Die klem in hierdie 
studie val op laasgenoemde. 
• Gemeenskapsdienste sluit dienste in wat aan persone 
aangebied word wat as gevolg van In liggaamlike- en/of 





geestesgebrek nie toegang tot privaat- of konvensionele 
openbare vervoer het nie. 
Die leemtes in die bestaande openbare vervoernetwerk sal in die lig 




Hierdie afdeling konsentreer op die kenmerke van die minibustaxi-
bedryf wat betrekking het op struktuur, eienaarskap en omvang van 
die bedryf in die studiegebied. Die bespreking van minibustaxi's 
geskied onder. die opskrif van openbare vervoer. Agtergrond. 
betreffende die ontstaan en algemene bedryfskenmerke van die 
minibustaxi-bedryf in Suid-Afrika word onderskeidelik in afdelings 2.2 
en 3.3.3 van die studie verskaf. Die rede hiervoor is logisties van aard 
en die leser word daarop gewys dat minibustaxi's in der waarheid In 
paratransitdiens lewer. 
Struktuur van die bedryf 
Daar is tans ongeveer 15 minibustaxi-organisasies in die Kaapstaase 
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Metropolitaanse Vervoergebied (City of Cape Town,· 1992). Van 
hierdie organisasies is LAGUNYA, wat gedurende die 1950's tot 
stand gekom het om die Swart woongebiede van Langa, Guguletu en 
Nyanga te bedien, die oudste. Gedurende 1962 is hierdie organisasie 
formeel as LAGUNYA ge'inkorporeer. Die ander groot organisasie, 
WEBTA, het sy ontstaan in die sogenaamde rooftaxi-bedryf. 
Soos daar in afdeling 2.2 vermeld, het streng regulering vanaf die 
twintigerjare tot en met die laat tagtigerjare in die vervoersektor 
geheers met permitte wat moeilik bekombaar was. Nieteenstaande 
hierdie beperkings het WEBTA 'n groeiende mark bedien en algaande 
"nuwe" roetes ontwikkel; veral die meer winsgewende roetes vanaf 
dorpsgebiede ("townships") na die onderskeie sakesentra. Die 
oorgrote meerderheid van die roetes is op daardie stadium alreeds 
deur busdienste bedien. Met die gedeeltelike deregulering van die 
vervoerbedryf is die streng kontrole oor toetrede verslap en is 
WEBTA-Iede se bedrywighede deur middel van die uitreik van permitte 
gewettig. Die voorkeur wat WEBTA-Iede met die uitreik van permitte 
deur die Plaaslike Padvervoerraad geniet het, het tot wrywing in die 
bedryf gelei. LAGUNYA het daarop aanspraak gemaak dat hulle 
bedrywighede lank reeds wettig is en dat hulle gevolglik eerste 
aanspraak het op die verkryging van permitte op die winsgewende 
roetes, wat tot op daardie stadium onwettig deur WEBTA-Iede bedien 
is. Hierdie geskilpunt was die hoofoorsaak van die daaropvolgende 
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taxi-oorlog aangesien beide organisasies hulle dikwels tot geweld 
gewend het om geskill~ aangaande roetes te besleg. 
Afgesien van die probleme rondom hierdie plaaslike taxiverenigings, 
vervul hulle tog 'n belangrike' funksie wat insluit: 
• die vasstel van reisgeld; 
• versekering van dissipline; 
• pogings om die aanbod van en vraag na dienste te 
balanseer; en 
• skakeling met munisipale owerhede'. 
In teorie is aile plaaslike taxiverenigings by SABTA geaffilie~r, wat 
veronderstel is om as landwye sambreelorganisasie vir die 
minibustaxi-bedryf op te tree. Alhoewel SABTA wei amptelike status 
by die Departement van Vervoer geniet, bestaan daar twyfel oor die 
ware invloed wat SABTA op lede op grondvlak kan uitoefen. Die rede 
vir die stelling is dat SABTA seide, indien ooit, vrede tydens taxi-
onrus kon bewerkstellig. 
Daar kan dus aanvaar word dat die minibustaxi-bedryf in die 
Kaapstadse Metropolitaanse Vervoergebied gefragmenteerd is met 'n 
groot aantal onderling mededingende organisasies wat geen 
oorkoepelende leiding op streeks- of nasionale vlak geniet nie. 
Gevolglik bestaan d~ar feitlik geen k06rdinasie op streeksvlak ni,e en 
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word dienste op 'n tipiese jitniegrondslag aangebied. 
Eienaarskap in die minibustaxi-bedryf 
Eienaarskap in die minibustaxi-bedryf is 'n omstrede onderwerp 
waaroor daar al baie gespekuleer en gedebatteer is. Een van die redes 
hiervoor is die uiteenlopende menings wat ten opsigte van die 
definisie van eienaarskap bestaan. 
Aangesien meer as 70 persent van aile minibustaxi's deur middel van 
huurkoopooreenkomste gefinansier word, is die meerderheid van die 
voertuie ·in die eienaarskap van finansieringsinstansies. Oit het 
aanleiding gegee tot die siening dat die minibustaxi-bedryf beheer en 
besit word deur groot ondernemings. 
'n Meer realistiese benadering in die geval van minibustaxi's sou wees 
om te aanvaar dat 'n huurkoopooreenkoms bloot 'n metode van 
finansiering is en dat die eienaar van die voertuig die persoon is in wie 
se naam die voertuig wettig geregistreer is. Hierdie persoon is immers 
verantwoordelik vir die nakom van die huurkoopkontrak, die betaling 
van lisensies, asook die onderhoud van die voertuig. Indien hierdie 
definisie van eienaarskap aanvaar word, verander die patroon van 
eienaarskap drasties. Landwyd is meer as 50 persent van aile 
minibustaxi's in die naam van Swartes geregistreer,. terwyl Blankes 
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nie meer as 25 persent van aile voertuie besit nie. 
Eienaars van minibustaxi-ondernemings kan egter verder- in drie 
groepe verdeel word: 
• Die eienaar verskaf die voertuig en neem die bestuurder, 
wat 'n weekloon ontvang, in diens. 
• Die eienaar verhuur die voertuig en bedryfspermit aan 'n 
bestuurder. 
• Die eienaar verhuur die permit aan 'n bestuurder wat sy 
eie voertuig verskaf. 
'n Opname wat vir die Departement van Vervoer uitgevoer is, toon 
dat een operateur gemiddeld 1,7 minibustaxi's bedryf en dat nie meer 
as tien minibustaxi's deur een operateur bedryf . word nie. Daar is 
verder bevind dat een operateur seide meer as ses voertuie besit; 
waarskynlik omdat die bedryf van meer voertuie 'n relatief groot 
sprong in sakevernuf vereis (South Africa, 1990). 
In die geval van roof taxi's word die voertuig normaalweg deur die 
eienaar daarvan bestuur. Waar eienaars egter meer as een taxi besit, 
word bestuurders normaalweg aangestel. Hierdie bestuurders moet 'n 
spesifieke daaglikse teikeninkomste verdien wat aan die eienaar 
oorbetaal moet word. Enige surplusse en tekorte wat mag ontstaan, 
is die verantwoordelikheid, of vergoeding in die geval van 'n surplus, 
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van die bestuurder. Hierdie bedrag word weekliks op 'n vasgestelde 
dag oorbetaal. In 1990 was die gemiddelde inkomste per bestuurder 
-R142 per week (South Africa, 1990). 
Sogenaarride "marshalls" word deur die individuele minibustaxi-
organisasies aangestel om toe te sien dat die bedryf by die 
eindpunt/staanplek vlot verloop. By sodanige eindpunt is daar ook 'n 
konglomerasie van ander bedrywighede. Informele handel in kos en 
etes asook sigarette en klerasie is algemeen. Waar daar oornagruimte 
vir taxi's beskikbaar is, word gevind dat motoronderdelehandelaars 
dikwels 'n nabygelee perseel het. Vulstasies is normaalweg ook 
nabygelee. Sulke diensstasies stel as 'n reel 'n he Ie reeks fasiliteite 
aan minibustaxi's beskikbaar, onder meer vir die was en skoonmaak 
van voertuie. 
Omvang van die minibustaxi-bedryf 
Die bediening van roetes deur die minibustaxi-bedryf word na 
aanleiding van die inligting in tabel 4.1 bespreek. 
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TABEL 4.1 Die omvang van die minibustaxi-bedryf 
1986 1987 1988 1989 1990 
Aantal roetes bedryf 49 67 70 88 99 
Gem. lengte van roetes (km) 9,45 10,46 10,48 11,28 11,63 
Totale roetelengte (km) 463 701 734 992 1 152 
Aantal voertuigritte 1 795 2335 3036 3377 3980 
Voertuigkilometer (per dag) 10886 17 153 23247 27062 35409 
Aantal passasiersritte (per dag) 11 130 19029 25339 29 173 34151 
Passasierskilometer (per dag) 72612 114985 200654 242529 314390 
Gem. voertuigbesetting 6,20 8,15 8,35 8,64 8,58 
Ritte per voertuig (per dag) 3,47 2,64 2,24 2,29 2,17 
Gem. afstand per voertuigrit 6,1 7,5 7,9 8,3 9,2 
(km) 
Jaarlikse groei aantal voertuie - 30% 30% 11% 18% 
Jaarlikse groei aantal 
-
71% 33% 15% 17% 
passasiers 
ron: Kaa stadse Metro olitaanse p p ervoerbe llannm p 9 
Uit die inligting in tabel 4,1 word die volgende gevolgtrekkings 
gemaak: 
• Sedert 1986 het die aantal roetes wat deur 
minibustaxi's in die studiegebied bedryf word ongeveer 
verdubbel, terwyl die gemiddelde roetelengte met sowat 
23 persent toegeneem het. Uitgedruk in terme van totale 
roetelengte verteenwoordigdit In toename van feitlik 
150 persent tussen 1986 en 1990, 
• Gedurende die periode 1986 tot 1990 het die aantal 
voertuigritte wat tydens die namiddagspitstyd 
onderneem is met 122 persent gestyg. Daarteenoor het 
passasiersritte gedLirende dieselfde periode met 
Stellenbosch University  https://scholar.sun.ac.za
93 
ongeveer 207. persent toegeneem. . Die aantal 
passasiersritte het gevolglik teen 'n vinniger tempo as 
voertuigritte toegeneem. Voertuigkilometer het 
vergelykenderwys met sowat 225 persent toegeneem 
teenoor passasierskilometer wat 'n toename van meer as 
330 persent getoon het. Uit bogenoemde blyk dit dus 
dat minibustaxi's tans meer passasiers oor langer 
afstande vervoer as sowat vyf tot ses jaar gelede. 
• Beskou oor dieselfde termyn, het die gemiddelde 
voertuigbesetting met ongeveer 38 persent toegeneem. 
Die aantal ritte per voertuig het egter met meer as 37 
persent afgeneem. Hierdie geneigdheid kan hoofsaaklik 
aan twee faktore toegeskryf word. Eerstens het daar 'n 
geneigdheid bestaan om voertuie met 'n hoer kapasiteit 
te gebruik. Aanvanklik is hoofsaaklik van negesitplek 
voertuie gebruik gemaak, maar algaande met die 
verslapping van wetlike beperkings asook die vermoe 
van vervaardigers om groter voertuie beskikbaar te stel, 
het die kapasiteit verhoog tot waar die norm vandag 16 
sitplekke is. Na wat verneem word, is dit nie vir 
vervaardigers moontlik om die kapasiteit van die 
bestaande minibusonderstelle verder te verhoog nie. 
Tweedens is dit duidelik dat die gemiddelde afstand per 
voertuigrit met meer as 50 persent toegeneem het. 
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Bogenoemde geneigdheide is konsekwent met dit wat 
verwag is, met ander woorde dat met 'n toename in die 
-. lengte van ritte per voertuig daar 'n afname in die 
passasiers per voertuig sal wees. 
• Die oorblywende twee items dui daarop dat die groei in 
die passasiers- en voertuiggetalle besig is om af te plat, 
maar dat die groei in die aantal voertuie neig om meer 
toe te neem as die in aantal passasiers. 
Kaarte 4.1 en 4.2 illustreer die passasiersbewegings tussen roete-
eindpunt van roetes gedurende die namiddagspitstyd. Indien die twee 
illus~rasies vergelyk word, het die volgende gevolgtrekkings 
betrekking op die studie: 
• Die uitbreiding van die roetenetwerk asook die styging 
in die aantal passasiers wat vervoer is kan duidelik 
waargeneem word. Dit is egter duidelik dat die 
geneigdheid feitlik uitsluitlik tot die Kaapse vlakte be perk 
is, met ander woorde die gebied waar hoofsaaklik lae-
inkomstegroepe woonagtig is. In die gebiede waar. 
hoofsaaklik hoe-inkomstegroepe woonagtig is, was daar 
baie min uitbreiding van die roetenetwerk en was die 
toena_me in passasiersgetalle nie teen dieselfde tempo as 
elders nie. 
• Die uitsondering wa·s die sogenaamde Atlantiese 
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I: The width of the lines indicm. the runber of poalllQ8n corried. 
THE FOLLOWING CODES REFER TO KOMBI 
TAXI TERMINI USED BY THE TAXIS INCLUDED 
IN A SURVEY OF THE WHOLE METROPOLITAN 
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I: The width of the lines indieo1es the number of possel1Qen; corried. 
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voorstede, waaronder Seepunt en Kampsbaai, waar daar 
'n baie groot toename in gebruik van minibustaxi's was. 
Dit is onwaarskynlik dat die toename alleenlik toegeskryf 
kan word aan lae-inkomstegroepe; Waarnemings by die 
minibustaxi-eindpunt in Strandstraat in die Kaapse 
middestad het bevestig dat 'n noemenswaardige aantal 
Blankes wei van minibustaxi's na hierdie gebiede gebruik 
maak. 
DI E BUSSTELSEL 
Agtergrond 
Tot en met die mid del vyftigerjare was busdienste in die Kaapstadse 
Metropolitaanse Vervoergebied, soos ook in die res van Suid-Afrika, 
winsgewend en is dit relatief goed benut deur aile strata van die 
bevolking (Floor, 1968). Sedertdien het die busbedryf agteruitgegaan 
sodat dit tans grootliks as 'n uitweg gesien word indien daar geen 
cinder vervoervorm beskikbaar is nie. Wat onrusbarend is, is die feit 
dat die agteruitgang, wat tipies van aile groot sentra in Suid-Afrika is, 
plaasgevind het ondanks In sterk groei in die gebruik van 
tussenstedelike busdienste sedert die aanvang van deregulering in die 
vervoerbedryf. 
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Twee vrae moet gevolglik beantwoord word, naamlik wat tot die 
huidige toedrag van sake aanleiding gegee het, met anderwoorde wat 
is die probleme waarmee daar tans in die buspendelbedryf ondervind 
word, en hoe busdienste aangepas kan word om wei In bydrae tot In 
ge"integreerde metropolitaanse vervoerstelsel te maak. 
Die probleme waarmee die busstelsel tans in die studiegebied te 
kampe het, is nie die gevolg van die vinnige groei in die minibustaxi-
bedryf so os algemeen aanvaar word nie. Die ontstaan en vinnige groei 
in die minibustaxi-bedryf is veel eerder die resultaat van die probleme 
waarmee die busbedryf, landwyd sowel as in die studiegebied, ~edert 
die sestigerjare reeds worstel. In.'n verslag van die Kaapstadse 
Metropolitaanse Openbare Vervoerstudie (City of Cape Town, 1992) 
word daar geargumenteer dat die groei in die minibustaxi-bedryf In 
normale markreaksie teen die onvermoe van die busbedryf was om 
bevredigend op grootskaalse ontevredenheid van passasiers en op 
veranderende vereistes van die aanvraers te reageer. Die verslag 
beweer voorts dat die busbedryf die mark as ongedifferensieerd 
. gesien het en nie die vraag na In vinnige, direkte, minimumstopdiens 
met relatief hoe vlakke van gerief voorsien het nie. Daar is tot die 
gevolgtrekking gekom dat die busbedryf verantwoordelik was vir die 
ontstaan en groei in die minibustaxi-bedryf en steeds tot daardie groei 
bydra, deurdat daar In gebrek aan produkdifferensiasie aanwesig is. 
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Soos reeds gemeld, het die probleme al 'n geruime tyd bestaan. Floor 
(1968) wys daarop dat die benutting van busdienste gedurende die 
sestigerjare In afname getoon het as gevolg van die styging in die 
gebruik van motors. Floor gaan voort deur daarop te wys dat dit 'n 
·ontstellende geneigdheid is aangesien busvervoer in baie gevalle die 
enigste alternatief tot motorvervoer is. Die rede hiervoor is dat 
vestig.ingsdigthede in die studiegebied relatief laag is en dus nie die 
uitbreiding van die spoorstelsel regverdig nie. Die geneigdheid is egter 
nie uitsluitlik die skuld van die busondernemings nie, maar ook van 
stadsowerhede wat dikwels, en in die geval van Kaapstad beslis, nie 
tot die instandhouding van dienste wou bydrae nie. Aangesien 
busondernemings gevolglik finansieel selfvoorsienendmoes wees, is 
kostestygings en. dalings in inkomste weens In daling in 
passasiersvolumes normaalweg self geabsorbeer deur afdanking van 
personeel, onderinvestering in toerusting en inkorting van dienste. AI 
die genoemde maatreeHs lei uit die aard van die saak tot 'n verdere 
daling in inkomste as gevolg van die verlaging in dienskwaliteit. 'n 
Bose kringloop ontstaan dus. 
Struktuur en eienaarskap in die busbedryf 
Slegs een maatskappy, naamlik Golden Arrow Bus Services, bedryf 
buspendeldienste in die Kaapstadse Metropolitaanse Vervoergebied. 
Die maatskappy het 'n lang geskiedenis en het as City Tramways, 
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so os dit tot onlangs bekend gestaan het, vir meer as In eeu openbare 
vervoerdienste in die gebied aangebied. Die L onlangse 
naamsverandering het ook gepaard gegaan met In verandering in 
eienaarskap deurdat Tollgate Holdings, die houermaatskappy van City 
Tramways Limited, aile bedrywighede aan die bestuur van die 
busmaatskappy verkoop het as deel van In rasionaliseringsprogram. 
Die stap behoort ook verdere implikasies vir die busdienste in die 
studiegebied te he aangesien verdere rasionalisasie van dienste 
verwag kan word. 
Roetebediening deur die busstelsel 
Die busstelsel in die studiegebied is baie uitgebreid (City of Cape 
Town, 1992) en die sowat 447 verskillende roetes word op 128 
tydroosters aangedui. In Totaal van 272 roetes word in die 
oggendspitstyd tussen 06:00 en 09:00 bedryf. Die diversiteit van die 
roetes is voor die hand liggend indien die individuele roetestrukture 
bestudeer word. Sommige is slegs sowat In paar kilometer lank, 
terwyl ander oor meer as 50 km strek. Sekere roetes is relatief direk 
tussen begin en eindpunt terwyl ander omswerwende roetes volg. 
Wat belangrik is, is dat elk van die roetes definitiewe koste-
implikasies, asook gevolge vir die aantreklikheid van die diens het -
beide aspekte wat vervolgens aandag sal geniet. 
Stellenbosch University  https://scholar.sun.ac.za
4.1.3.4. 
101 
Dienskwaliteit van die busstelsel 
Browning (1990:35) maak die stelling dat openbare vervoer, en 
spesifiek busdienste, nie die uitdagings wat die vervoerbedryf gebied 
het, aanvaar het nie. In die praktyk verskil busdienste tans nie veel 
van die wat suksesvol tydens die periode waarin motorbesit laag was 
(met ander woorde toe die mark gevange was) bedryf is nie. 
Browning identifiseer verder drie aspekte van dienskwaliteit waar 
busvervoer agter geraak het, naamlik frekwensie, gemak en 
direktheid. Eerstens het die rasionalisasie' van busdienste die 
frekwensie van diens benadeel. Daar bestaan ook die mening dat hoer 
inkomstegroepe bereid sou wees om meer te betaal vir In diens met 
In hoedrekwensie. Tweedens is die passasiersgemak wat busdienste 
bied nie aanvaarbaar vir die potensiele gebruikers van sodanige 
dienste uit. die hoer inkomstegroep nie. Dit is alombekend dat die 
onderstelle van voertuie eerder vir die vervoer van vrag as passasiers 
ontwerp is. Rygemak is gevolglik nie naastenby vergelykbaar met die 
van In privaatmotor nie, alhoewel die tegnologie in Suid-Afrika 
bestaan om busonderstelle te vervaardig wat hoer vlakke van rygemak 
as die van die privaatmotor bied. Die enjinplasing, veral waar die enjin 
voor gemonteer is, kan in- en uitklim bemoeilik. Die mate van fisiese 
inspanning wat laasgenoemde vereis maak dit onmoontlik vir sommige 
bejaardes en gestremdes om hoegenaamd van busse gebruik te maak. 
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Laastens beweer Browning dat die direktheid van busdienste veel te 
wense oorlaat. Groot busse beweeg deur woongebiede om binne 
bereik van meer passasiers te kom om die benutting van die voertuie 
te verbeter. Die gebruik is frustrerend vir passasiers wat aan die begin 
van die roete moet opklim en dan tyd verkwis deur die woongebied 
te deurkruis. Dienste moet dus so direk as moontlik aangebied word, 
met voeder-/aansluitingsdienste waar nodig. 
In Wereldbankverslag (World Bank, 1987) maak die· stelling dat 
busdienste In groter kans staan om effektief en aanvaarbaar vir 
passasiers te wees indien In verskeidenheid bustipes en dienste die 
diversiteit in die vraag na vervoer weerspieel. Nie aileen sal die groter 
aanvaarbaarheid van busvervoer vir passasiers tot groter volumes, en 
gevolglik ook hoer inkomste lei nie, maar kostes kan ook bespaar 
word deurdat In beter voertuigbesetting bewerkstellig kan word. Daar 
bestaan bewyse in die praktyk dat die gebruik van kleiner voertuie op 
sekere roetes en gedurende sekere tye van die dag tot die 
. winsgewendheid van die busonderneming as geheel kan bydra. 
Reisgeld-en subsidiebeleid ten opsigte van busdienste 
Alhoewel daar in die omgangstaal verwys word na die subsidiering 
van busdienste, is dit streng gesproke nie die diens as sodanig wat 
deur die sentrale owerheid gesubsidieer word nie. Passasiers wat van 
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die sogenaamde knipkaart gebruik maak, kan hierdie kaartjies, wat 
vergelykbaar is met 'n weeklikse treinkaartjie, teen In reisgeldskaal . 
bekom wat op In vermindering in die daaglikse reisgeld neerkom. Die 
busonderneming word dan deur die sentrale regering vergoed, teen In 
ooreengekome tarief per knipkaart wat verkoop is. 
Daar bestaan min ekonomiese besware teen die huidige stelsel van 
subsidiering van buspendelvervoer, maar dit het beslis nadelige 
gevolge vir die lewensvatbaarheid en doeltreffendheid van die 
openbare vervoerstelsel oor die langtermyn. Eerstens word busvervoer 
gedurende die spitsure"'gesubsidieer, aangesien die gebruikers van 
gesubsidieerde. knipkaarte meestal penqelaars is wat daagliks op 
dieselfde tyd oor dieselfde roete reis. Voor minibustaxi's in die 
vervoermark betrokke geraak het, het die beleid operateurs 
aangemoedig om busse te oorlaai ten einde hul wins te maksimeer. 
Tans dra dit tot die oorlading van minibustaxi's by aangesien die 
enigste manier waarop taxibestuurders hul daaglikse teikeninkomste 
in kompetisie met gesubsidieerde bustariewe kan handhaaf, is om 
voertuie beter te benut. Tweedens word die belangrike sosiale funksie 
wat ,busvervoer behoort te verrig afgeskeep weens die feit dat 
passasiers wat tydens die afspitstyd reis effektief van subsidies 
uitgesluit is. Die gevolg is In daling in die afspitsbenutting van dienste 
met die gepaardgaande inkorting of opskorting van sodanige dienste. 





Invloed van vervoerbeleid op busdienste 
Daar bestaan geen twyfel nie dat die privaatmotor In hoer kwaliteit 
van diens as enige openbare vervoerdiens, insluitende bl,lsse, kan 
lewer. Met inagneming van die feit dat di.e kostestruktuur van sowel 
bus- as motorvervoer sodanig is dat dit die gebruik van die motor ook 
op grond van hierdie aspek bevorder l is dit nie verbasend dat die 
gebruik van die busdiens daaronder sal lei indien In motor wei vir 
gebruik beskikbaar is nie. Die stelling is al dikwels gemaak dat 
owerhede deurpaaie bou om kongestie te verlig en dit dan gratis aan 
motorgebruikers verskaf wat opsigself weer oorbenutting van die 
padkapasiteit teweegbring. 
Spoorpendelvervoer 
Eienaarskap van spoorpendeldienste 
Spoorpendeldienste word op In nasionale grondslag deur die Suid-
Afrikaanse Spoorpendelkorporasieaangebied. Die tegniese-, bedryfs-, 
handels- en administratiewe take van die Pendelkorporasie word egter 
op In kontrakbasis deur Spoornet verrig. 
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4.1.4.2. Roetenetwerk van spoorpendelvervoer 
Die voorstedelike swaarspoornetwerk in· die studiegebied· het sy 
ontstaan ongeveer 130 jaar gelede gehad met die konstruksie van die 
eerste spoorlyn na Eersterivier in 1862. Sedertdien is die netwerk op 
In gereelde basis uitgebrei sodat die 24 verskillende dienslyne tans die 
omvattendste voorstedelike spoornetwerk in Suid-Afrika is (City of 
Cape Town, 1992). Figuur 4.1 en tabel 4.2 is onderskeidelik In 
grafiese beskrywing van die netwerk en In Iys van spoordienslyne . 
..... , 
Soos dit uit die figuur en tabel blyk, is die spoornetwerk primer gerig 
op die sentrale sakegebied van Kaapstad, met die meerderheid van die 
Iyne wat radiaal vanaf Kaapstadstasie strek. Die lengte van die totale 
netwerk, met ander woorde die afstand tussen aile stasies, is 
ongeveer 164 kilometer. 
Die stelsel sluit onder andere ook 93 stasies wat passasiers bedien in l 
plus vyf wat nie passasiers bedien nie. 
Stellenbosch University  https://scholar.sun.ac.za
106 
Figuur 4.1. Die spoorpendelnetwerk in die Kaapstadse Metropolitaanse 
Vervoergebied. 
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Cape Town-Monte Vista-Bellville-Strand 
Cape Town-Monte Vista-Stellenbosch-Muldersvlei 
Dienslyne 20 en 21 is gestaak aangesien dit 'n duplisering van 
dienslyn 08 is. 
Dienskwaliteit by spoorpendeldienste 
Gedurende die afgelope aantal jare het die Suid-Afrikaanse 
Spoorpendelkorporasie dienste gerasionaliseer deur veral 
onwinsgewende dienste gedurende die afspitstydperiode in te kort. 
Tabel 4.3 vergelyk die aantal dienste op weeksdae en oor naweke. 
Tabel 4.4 vergelyk die aantal dienste gedurende die spits- en 
afspitstyd op 'n weeksdag. Die dienskwaliteit word verder in tabel4.5 
beskryf deur middel van vermelding van die volgtye gedurende die 
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spits- en afspitstyd op In weeksdag. 
TABEl4.3. Aantal geskeduleerde treine op weeksdae gedurende die 
oggend- , aand- en afspitsperiodes (1990) 
Dienslyn Oggendspits Middagspits Afspits 
(06:00-08:30) (16:00-18:30) (res van dag) 
Na Vanaf Na Vanaf Na Vanaf 
Kaapstad Kaapstad Kaapstad Kaapstad Kaapstad Kaapstad 
01 30 21 18 23 35 38 
02 13 10 8 12 23 21 
03 2 0 0 3 3 2 
04 8 7 9 12 26 26 
05 5 4 5 5 5 4 
06 0 0 3 1 2 2 
07 4 2 0 4 5 6 
08 2 1 0 4 0 0 
09 3 2 3 1 10 8 
10 7 5 8 8 18 19 
1 1 0 0 1 1 0 0 
12 1 1 1 0 0 4 
13 6 3 6 8 25 20 
14 7 6 3 9 5 6 
15 4 3 3 6 6 1 
16 2 1 1 1 15 17 
17 2 1 0 1 0 0 
18 0 0 1 0 0 1 
19 0 1 0 0 3 3 
20 0 0 1 0 0 1 
21 0 0 0 0 0 0 
22 1 1 0 0 0 0 
23 0 0 0 1 1 0 
24 0 0 0 0 2 4 
25 1 0 0 0 0 0 
Totaal 98 69 71 lOa 184 183 
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TABLE 4.4. Aantal treine wat bedryf word op weeksdae, Saterdae 
en Sondae (1990). 
-. 
Dienslyn Weeksdae Saterdae Sondae 
01 165 81 36 
02 87 50 33 
03 10 2 0 
04 ·88 2 0 
06 8 8 8 
07 21 13 5 
08 7 6 8 
09 27 14 13 
10 65 39 26 
1 1 2 2 0 
12 7 12 35 
13 68 42 8 
14 36 8 3 
15 23 9 0 
16 37 32 30 
17 4 2 0 
18 2 0 0 
19 7 6 0 
20 2 1 2 
22 2 0 3 
23 2 0 0 
24 6 3 0 
25 1 1 0 
Totaal .. 705 377 247 
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TABEl4.5. Gemiddelde treinvolgtye op weeksdae (1990). 
Dienslyn Oggendspits Middagspits Afspits 
106:00-08:30) 116:00-18:30) Ires van dag) 
Na Vanaf Na Vanaf Na Vanaf 
Kaapstad Kaapstad Kaapstad Kaapstad Kaapstad Kaapstad 
01 6.4 4.7 5.5 7.1 27.9 29.1 
02 14.2 10.5 11 .3 14.6 49.3 45.1 
03 - 12.5 27 .0 - 287.5 146.3 
04 17 .7 15.9 10.2 13.4 41.4 44.4 
05 18.8 23.4 25.2 20.6 147.5 167.0 
06 - - - 35.3 294.5 432.0 
07 48.0 15.0 32.3 - 149.0 112.8 
08 - 19.0 16 .0 - - -
09 31 .5 28.0 - 39.3 100.8 100.5 
10 20.8 16.6 15.1 18.4 54.0 57 .6 
11 - - - - - -
12 - - - - 257 .5 -
13 11.0 23.8 17.3 21.2 37 .5 42 .8 
14 17.0 14.4 14.2 19.0 145.2 145.6 
15 18.0 13.8 16.3 18.3 - 15.2 
16 - 11.5 - - 66 .5 76 .7 
17 - 10.0 - - - -
18 - - - - - -
19 - - - - 53.3 65.0 
20 - - - - - -
22 - - - - - -
23 - - - - - -
24 - - - - 264.0 337.0 
25 - - - - - -
Die relatiewe daling in die dienskwaliteit van spoorpendelvervoer het 
daartoe bygedra dat die aantal eersteklaspassasiers wat van die 
treindiens gebruik maak met ongeveer 40 persent (City of Cape 
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Town, 1992) gedurende die afgelope dekade gedaal het. Die 
vernaamste redes vir die daling in die dienskwaliteit sluit die volgende 
in: 
• Die roetenetwerk wat op die sentrale sakekern van 
Kaapstad gerig is en dit gevolglik moelik maak om 
tussen roetes te beweeg. 
• Lae-digtheidsvestigingspatronevan hOEHnkomstegroepe 
weg van die bestaande spoorroetes. 
• Onvoldoende geskikte toevoerdienste van/na 
spoorwegstasies. 
• In Afname in veral die afspitstyddiensfrekwensie. 
• Die veiligheidsrisiko op sekere dienste en/of op sekere 
tye om per trein te reis. 
• Weens die nasionaal sentraalgeleide aard van die 
Spoorpendelkorporasie se beleidsformulering word die 
behoeftes van die hoe-inkomstegroepe in die 
studiegebied nie na waarde geskat nie en maak dit 
ge"integreerde vervoerbeplanning op streeksvlak 
onmoontlik. 
Gevolgtrekkings 
Uit die ondersoek na die individuele openbare vervoertipes wat in die 
studiegebied aangebied word, word daar, met inagneming van 
Stellenbosch University  https://scholar.sun.ac.za
112 
afdeling 4.1.1, tot die volgende gevolgtrekkings gekom: 
• Minibustaxi-dienste vervul hoofsaaklik Iyn- en voederdienste 
aan lae-inkomstegroepe en is vergelykbaar met jitniedienste 
wat in ontwikkelende lande aangebied word (sien hoofstuk 3). 
Die roetenetwerk asook die bedryfskenmerke van die dienste 
maak dit egter tot In groot mate ontoeganklik vir grootskaalse 
benutting deur hoe-inkomstegroepe. 
• Busdienste vervul, soos in die geval van minibustaxi-dienste, 
hoofsaaklik Iyn- en voederdienste. In Kenmerk van busdienste 
is egter dat dit In ongediHirensieerde diens verskaf, met ander 
woorde dienste na hoe- en lae-inkomstegebiede verskil nie 
wesenlik in terme van voertuie of dienskwaliteit nie. Dienste 
aan hoe-inkomstegroepe is hoofsaaklik Iyndienste wat dikwels 
in direkte kompetisie met treindienste staan (vergelyk 
byvoorbeeld busdienste langs die N 1- en N2-deurpaaie) 
aangesien voertuie te groot is om doeltreffende voederdienste 
aan hoe-inkomstegroepe te lewer. 
• Die voorstedelike spoorpendeldiens vervul In doeltreffende 
Iyndiens in die studiegeeied aan hoe-inkomstegroepe. Daar kan 
egter verwag word dat die spoornetwerk nie verder vir die 
bediening van hoe-inkomstegebiede uitgebrei. sal word nie. Die 
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belangrikheid van voederdienste sal gevolglik in belangrikheid 
toeneem indien die bestaande netwerk ten volle benut word. 
Soos reeds gestel, is hoe-inkomstegroepe hoofsaaklik op 
privaatvervoer aangewese om sodanige diens te verskaf. 
Hierdie praktyk skep probleme deurdat relatief groot 
parkeerareas teen hoe geleentheidskoste naby stasies verskaf 
moet word. In Verdere probleem is dat motors wat by stasies 
geparkeer word In maklike teiken vir diewe en vandale is. 
Pendelaars is dus huiwerig om motors naby stasies te parkeer 
en gebruik dus liewer die motor na hul werk toe (waar dit ook 
beter onder dak beskerm kan word). 
Die volgende leemtes kan gevolglik in die bestaande vervoerstelsel 
geYdentifiseer word: 
• Daar is In gebrek aan doeltreffende voederdienste ten 
einde bestaande Iyndienste, wat deur bus- en 
treindienste vervul word, te ondersteun. 
• Daar is In gebrek aan doeltreffemde afspitsdienste 
aangesien die bestaande. konvensionele bus- en 
treindienste nie doeltreffend is om In diens van hoe 
kwaliteit gedurende hierdie tye te verskaf nie. Daar is 
v era I I n 9 e b r e k a a n I n g·e sam e n t I ike 
rit/vraaggeaksentueerde diens tydens afspitsure, 
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aangesien passasiersvolumes nie genoegsaam is om op 
aile roetes geskeduleerde dienste te regverdig nie. 
• In Soortgelyke gebrek as voorafgaande bestaan vir 
gemeenskapsdienste. ' 
Daar moet gelet word op die feit dat daar nie op hierdie staduim In . 
gebrek aan In massavervoerstelsel in die studiegebied bestaan nie as 
gevolg van die relatief kort pendelafstande en lae p~ssasiersvolumes. 
Sodanige dienste kan egter betreklik maklik deur middel van 
aangepaste bus- en treindienste op die bestaande pad- en 
spoornetwerk aangebied word indien sodanige behoefte in die 
toekoms sou ontstaan. 
4.2. VRAAG NA PASSASIERSVERVOER 
Navorsing op die gebied van die vraag na passasiersvervoer is op In 
r,elatief gevorderde vlak. Veral die pendelrit geniet besondere aandag 
aangesien sodanige inligting noodsaaklik is in die opstel van onder 
meer vervoerplanne en die kalibrering van vervoer- en 
grondgebruikmodelle. Die bevindings van 'n tuisonderhoudopname 
wat gedoen is (Lombard, 1985) om die vraag na binnestedelike 
passasiersritte in die Kaapstadse Metropolitaanse Vervoergebied te 
bepaal, word in tabel 4',6 uiteengesit. 
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TABEl 4.6. Gemiddelde aantal weeklikse ritte per huishouding enper 
capita vir die onderskeie sosio-ekonomiese groepe in die 
Kaapstadse Metropolitaanse Vervoergebied. 
DOEL VAN RIT BLANK KLEURLING SWART 
Per per Per per Per per 
huishouding capitll Huishouding cllpitll Huishouding cllpitll 
WERK 5 ,2 1,8 9,6 1,9 9,6 1,8 
SKOOl 3 ,6 1,2 7,2 1.4 8,8 1,7 
SAKE 0 ,4 0 , 1 0,1 - 0,3 0,1 
INKOPIES 4,2 1,5 5,6 1,1 4,3 0,8 
SOSIAAl 3,8 1,3 5,0 1,0 6,2 1,2 
TOTAAL 17,3 6,0 27.4 5.4 29,2 5,5 
Bron: lombard, 1985 
Aangesien sosio-ekonomiese data in Suid-Afrika weens historiese 
redes volgens bevolkingsgroep, eerder as huishoudelike inkomste, 
verskaf is, word daar deurgaans in hierdie tesis aanvaar dat Blankes 
die hoe-inkomstegroep verteenwoordig. Uit tabel 4.6 blyk dit dat die 
inkome-elastisiteit van die totale aantal ritte per capita positief is (met 
ander woorde die per capita aantal ritte neem toe met 'n toename in 
huishoudelike inkomste). Hierdie geneigdheid is veral duidelik indien 
Odie inkopie-, sosiale- en sakeritte van Blankes (hoofsaaklik hoer 
inkomstegroepe) met die van Kleurlinge en Swartes (hoofsaaklik laer 
inkomstegroepe) vergelyk word. Wat werk- en skoolritte betref, is 
daar 'n omgekeerde of negatiewe inkomste-elastisiteit. Die rede 
hiervoor is dat hu ishoudings in die laer inkomstegroepe groter is as die 
van hoer inkomstegroepe. Nie aileen is daar meer skoolgaande kinders 
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per lae-inkomstehuishouding nie, maar kinders tree ook op 'n vroeer 
ouderdom tot die arbeidsmark toe om sodoende tot die inkomste van 
die huishouding by te dra. 
Die implikasies van die inligting in tabel 4.6 vir die vraag na vervoer 
deur die studiegroep is dat: 
• die per capita aantal binnestedelike ritte van die 
studiegroep hoer is as die van ander sosio-ekonomiese 
groepe; 
• die per capita aantal werk- en skoolritte van die 
studiegroep laer is as die van ander sosio-ekononiiese 
groepe; 
• die per capita aantal sake-, inkopie- en sosiale ritte van 
die studiegroep hoer is (in die geval van sakeritte tot vier 
keer) as die van die ander sosio-ekonomiese groepe; en 
• gevolglik behoort relatief meer binnestedelike ritte deur 
die studiegroep in die nie-spitstye onderneem te word. 





REISAANVRAAG PER INDIVIDUELE VERVOERMODUS 
Aantal passasiers per modus 
Inleiding 
Twee databronne, wat van verskillende opnamemetodes gebruik 
gemaak het, het die basis gevorm van die hieropvolgende navorsing. 
Tabelle 4.7 en 4.8 toon die resultate van 'n tuisonderhoudopname 
wat gedurende 1985 onder leiding van die WNNR (Lombard, 1985) 
gedoen is. Tabel 4.9 toon die resultate van 'n kordonopname wat 
jaarliks deur die Stadsbeplannerstak van die Kaapstadse Stadsraad 
(City of Cape Town, 1985-91) gedoen word. Die kordon sluit die 
Kaapstadse sentrale sakekern in. Slegs data wat die inkomende 
verkeer insluit, is gebruik ten einde dubbeltelling te voorkom met 
verkeer wat uit die sentrale sakekern reis. Daar is min persone binne 
die sentrale sakekern woonagtig en sodanige verkeer kan dus nie as 
werksritte gereken word nie. Vergelykenderwys word die ander 
sosio-ekonomiese groepe se modusverdeling ook ingesluit. Daar moet 
egter in gedagte gehou word dat die minibustaxi tot op daardie 
stadium nog nie geredelik as modus beskikbaar was nie en dat die 
modusverdeling dus tans anders mag Iyk. 
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TABEL 4.7. Modale verdeling: Aile ritte: Tuisonderhoude: 1985. 
MODUS BLANK (%) KLEURLING (%) SWART (%) 
MOTOR 58,7 56,6 5,2 
TREIN 9,0 10,4 25,7 
BUS 5,0 18,9 13,1 
MINIBUSTAXI - 5,7 0,1 
TAXI - 1,6 1,9 
MOTORFIETS 1,1 0,1 -
FIETS 3,4 0,4 -
LOOP 22,8 6,3 54,0 
Bron: Lombard, 1985 
TABEL 4.8. Modale verdeling: Werksritte: Tuisonderhoude: 1985. 
MODUS BLANK (%) KLEURLING (%) SWART (%) 
MOTOR 68,7 30,1 11,4 
TREIN 18,2 40,3 57,7 
BUS 7,3 17,9 21,4 
MINIBUSTAXI - 0,7 0,4 
TAXI - 3,4 2,1 
MOTORFIETS 1,6 - -
FIETS - 1,0 0,9 
LOOP 3,2 6,7 7,1 
Bron: Lombard, 1985 
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TABEl4.9. Modale verdeling: Werksritte: Kordonopname na 
Kaapstad SBK. 
B LA N K ALLE PENDELAARS 
MODUS 1985 1987 1988 1985 1987 1988 1989 1990 
MOTOR 69,5 76,5 77,1 52,7 60,9 58,3 55,7 54,2 
TREIN 23,6 18,5 18,1 39,5 33,4 31,2 34,1 34,5 
BUS 7,0 5,0 4,8 7,8 5,7 5,9 . 5,3 5,1 
MINIBUSTAXI - - - - - 4,6 4,9 6,1 
Bron: City of Cape Town, 1985-91 
Modusverdeling vir aile ritte 
Indien aile ritte in ag geneem word blyk dit uit die data in tabel 4.7 dat: 
• feitlik 60 persent van aile ritte wat deur die studiegroep 
onderneem word per motor geskied; 
• meer as 25 persent van aile ritte per fiets en te voet 
plaasvind; en 
• openbare vervoer vir slegs sowat 14 persent van die 
totale aantal ritte gebruik word. Indien verder in ag 
geneem word dat In groot persentasie van die ritte wat 
met openbare vervoer onderneem word pendel- en 
skoolritte is, word openbare vervoer vir In baie klein 
persentasie sake- , inkopie- en sosiale ritte gebruik. 
Gevolglik kan daar aanvaar word dat dit vir aile praktiese 
doeleindes slegs persone is wat glad nie In motor tot hul 
beskikking het nie, wat openbare vervoer vir sodanige 
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ritte sal gebruik. 
Modusverdeling vir pendelritte 
Die modusverdeling vir pendelritte word in tabelle 4.8 en 4.9 getoon .. 
Uit hierdie tabelle blyk die volgende: 
• Daar bestaan 'n positiewe korrelasie tussen die data vir 
1985 in tabel 4.8 (tuisonderhoude) en die in tabel 4.9 
(kordonopname). Die marginale hoer benutting van 
spoorvervoer in eersgenoemde opname kan op grond 
van die spoornetwerk verduidelik word wat die 
Kaapstadse sentrale sakekern as 
oorsprong-/bestemmingspunt begunstig. 
• Ongeveer 75 persent van aile werksritte word per motor 
onderneem. Daarenteen geskied minder. as 25 persent 
van werksritte met openbare vervoer. 
• Nieteenstaande die feit dat die padnetwerk oor die 
afgelope aantal jare aansienlik uitgebrei is, geskied 
minder as vyf persent van werksritte per padgebonde 
openbare vervoer. Bogenoemde moet gesien word in die 
lig van die feit dat geen nuwe uitbreidings aan die 
spoornetwerk in hoe-inkomstegebiede gedurende die 
afgelope dekade plaasgevind het nie. 
• 'n Geneigdheid wat waargeneem kan word, is dat 'die 
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relatiewe gebruik van die privaatmotor toeneem, die van 
busvervoer afneem, terwyl die van spoorvervoer In 
relatiewe klein daling toon. 
Passasierskilometer per modus 
Weens die feit dat die passasierskilometer-statistiek uit twee 
komponente bestaan, is dit veel moeiliker om te moniteer as in die 
geval van die aantal passasiers. Die Kaapstadse Metropolitaanse 
Vervoerbeplanningstak doen egter voortdurend opnames wat 
passasierstellings by spoorwegstasies, minibustaxi-opnames by 
eindpunte, tellings binne voertuie asook skatting van 
passasiersbesetting van verbygaande voertuie insluit. Ingesam~lde 
data word in verwerkte vorm in tabelle 4.10 en 4.11 weergegee. 
Weens beperkte hulpbronne is die data slegs vir die oggendspitsuur 
vir openbare vervoermodusse beskikbaar (City of Cape Town, 1992). 
Ongelukkig is sodanige statistiek nie eksklusief vir die studiegroep 
beskikbaar nie. Treine (eersteklas) kan egter aanvaar word as volledig 
deur pendelaars van die studiegroep afgele. 





. (1 ste Klas) 
TREIN 
· (3de Klas) 
TREIN (totaal) 
· 





• Geen data beskikbaar 
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Berekende passasierskilometer gereis in die 
Kaapstadse Metropolitaanse Vervoergebied 
gedurende 'n tipiese oggendspitsuur. 

















371 191 . 
· 




1 926182 2207081# 
# Veranderstel bus passasierskilometer van 1990 = 1989 
Bron: Kaapstadse Metropolitaanse Vervoerbeplanning 
TABEl4.11. Modale verdeling volgens passasierskilometer per 
modus. 
MODUS 1987 (%) 1989 (%) 1990 1%) 
TREIN (1 ste klas) 14,8 12,1 11,2 
TREIN (3de klas) 50,5 53,9 55,3 
TREIN (totaal) 65,3 66,0 . 66,5 
BUS 24,3 19,3 16,8' 
MINIBUSTAXI 10,8 14,7 16,7 
• Geskat. 
Bron: Kaapstadse Metropolitaanse Vervoerbeplanning 
Die inligting toon dat beide spoor- en passasierskilometer sedert 
1987 toegeneem het. Buspassasierskilometer het sedert 1983 redelik 
konstant gebly . Die markaandeel van busse het egter gedaal 
aangesien die totale passasierskilometer afgele 'n stygende 
geneigdheid toon met die verlore markaandeel wat wat ten gunste 
van treine en minibustaxi's is. Spoorvervoer bly steeds by verre die 
belangrikste openbare vervoermodus. 
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VOORSPELLING VAN DIE VRAAG NA MINIBUSTAXI'S 
INLEIDING 
Aigemeen 
Die gebruik van modelle is onontbeerlik in die voorspelling van die 
invloed wat 'n spesifieke beleidsaksie op die grond- en 
vervoergebruikspatrone in 'n gebied kan he. Tegnologiese 
verbeteringe aan rekenaarapparatuur en -programmatuur het verder 
daartoe bygedra dat mode lie meer geredelik beskikbaar geword het en 
dat modelleringstegnieke meer gebruikersvriendelik, dog meer 
ingewikkeld, geraak het. Daar moet egter in gedagte gehou word dat 
aile modelleringstegnieke steeds tot 'n mindere of meerdere mate 
onder verdenking staan en aan sekere beperkings onderworpe is. 
Sonder die hulp van 'n betroubare model sou dit egter onmoontlik 
wees om die vraag na minibusdienste met enige mate van sekerheid 
te voorspel. Selfs indien sodanige voorspelling deur middel van 
marknavorsingstegnieke, soos tuisonderhoude of posvraelyste, 
gedoen kon word, sou die effek wat die aanbied van 'n minibusdiens 
op die vraag na ander modusse het steeds onbekend wees. Resultate 
van sodanige modellering moet egter met die nodige omsigtigheid, 




asook met inagneming van die model se spesifieke kenrrlerke, ontleed 
word. 
Vir die beleidstoets van die studie het die keuse op die MEPLAN 
(Echenique) grondgebruik-vervoermodel geval, omdat: . 
• die model reeds 'n geruime tyd suksesvol vir die 
simulering van grondgebruik- en vervoerpatrone in die 
studiegebied gekalibreer is; 
• dit suksesvol vir verskeie beleidstoetse, waaronder d.ie 
vir die ekonomiese evaluering van die Blue Downs-
spoorlyn aangewend is; 
• dit oor 'n ekonomiese evalueringspakket beskik; en 
• die skrywer met die model vertroud is. 
Die MEPLAN grondgebruik-vervoermodel 
Agtergrorid 
Met die totstandkoming van die Kaapstadse Metropolitaanse 
Vervoerbeplanningstak in 1983 is daar onmiddellik 'n ondersoek 
geloods ten einde 'n geskikte vervoermodel vir die gebied op te stel 
en te kalibreer. Daar is uiteindelik besluit om die raadgewende firma 
Marcial Echenique & Partners van Cambridge, Engeland aan te stel vir 
die opstel en kalibrering van hulle MEPLAN grondgeb~uik-
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vervoermodel. Teen 1989 was die finale kalibrering van die model 
afgehandel - die model is oorspronklik spesifiek vir die jare 1985 en 
2000 gekalibreer. Twee jaar later is die kalibrering vir 1990 ook 
voltooi en tans word die model parallel met die EMME/2 vervoermodel 
aangewend. Tot dusver word MEPLAN nerens elders in Suid-Afrika 
aangetref nie, hoofsaaklik as gevolg van die hoe koste verbonde aan 
veral die insameling van die data vir suksesvolle kalibrering. 
Dit is buite die bestek van hierdie studie om 'n gedetailleerde 
teoretiese uiteensetting van die werking van elk van die stappe in die 
modelleringsproses te verskaf. Gevolglik word die werking van 
MEPLAN slegs in bree trekke beskryf ten einde die gekose parameters 
(sien paragrawe 5.2.1. tot 5.2.3.) toe te lig. Die bespreking sal ook 
op die vernaamste verskille tussen MEPLAN en konvensionele 
vervoermodelle wys. Daar word egter in meer detail na die 
modusverdelingsproses verwys, aangesien dit die enigste aspek van 
MEPLAN is wat werklik tydens die beleidstoets gemanipuleer is. 
Vergelyking van MEPLAN met ander konvensionele vervoermodelle 
Die vergelyking van MEPLAN met ander konvensionelevervoermodelle 
geskied na aanleiding van figure 5.1 (a) en (b). Figuur 5.1 (a) is die 
voorstelling van die konvensionele vierstap vervoermodel. wat oor 
kapasiteitsbeperking beskik .. lndien bogenoemde voorstelling met die 
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van MEPLAN in figuur 5.1 (b) vergelyk word, blyk' dit dat die 
modusverdeling- en rittoewysingstappe van MEPLAN ni~ 
noemenswaardig van ander vervoermodelle verskil nie. In die geval 
van MEPLAN word die modusverdeling deur middel van 'n multivlak 
hierargiese multinomiale log it-model (sien paragraaf 5.1.2.3.) gedoen, 
terwyl rittoewysing deur mid del van die multiroetemetode gedoen 
word. Kapasiteitsbeperking vind plaas deur verbindingsspoed te wissel 
en die model word opgelos deur middel van 'n iterasieproses 
waartydens die volle matriks deurentyd gebruik word. 
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FIGUUR 5.1. Vergelyking van MEPLAN met konvensionele 
vervoermodel. 











Geleenthede word na fisiese 
vloei omgeskakel 
Stellenbosch University  https://scholar.sun.ac.za
130 
Daar bestaan 'n aantal belangerike verski"e in die samestelling van die 
tipes mode"e, veral wat die eerste twee stappe van die 
mode"eringsproses betref. 
Eerstens word die ritopwekking- en verspreidingstappe van die 
konvensionele model in die MEPLAN met 'n grondgebruik submodel, 
wat in der waarheid uit 'n lang- en korttermynmodel bestaan, 
vervang. Die langtermynmodel is verantwoordelik vir die voorspelling 
van langtermynveranderinge in grondgebruik, met ander woorde 
veranderinge in produksiefaktore wat relatief min beweeglik en 
onsensitief vir plaaslike faktore is, byvoorbeeld indiensneming in 
swaar nywerhede en die aantal geboue in 'n spesifieke makrosone. 
Die korttermynmodel, daarenteen, beskryf die verband tussen mobiele 
produksiefai<tore en aktiwiteite wat oor die korttermyn kan verander, 
byvoorbeeld vestigings- en indiensnemingspatrone in diensbedrywe. 
Voorts skat dit die waarde van grond en vloerruimte deur middel van 
die vraag en aanbod daarvoor. Deur middel van die ekonomiese 
verband tussen die produksiefaktore te bereken, word daar uiteindelik 
geleenthede gegenereer wat dan uiteindelik in fisiese vloei omges~akel 
word om as inset vir die vervoermodel te dien. 
'n Tweede belangrike verskil tussen MEPLAN en konvensionele 
vervoermode"e is dat die vervoersubmodel van eersgenoemde 'n 
terugvoereffek op die grondgebruiksubmodel het. Daardeur word 
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erkenning verleen aan die feit dat reiskoste en -tyd ook.ln invloed op 
veral korttermyn vestigings- en indiensnemingspatrone uitoe"fen. 
Modusverdeling deur middel van MEPLAN 
Nadat die berekening van die roete vir aile modusse, vir individuele 
vloeigroepe sowel as bestemmings voltooi is, word die modale' 
verdeling deur middel van 'n multinomiale hierargiese logithlodel 
bereken. Die model is daarop gebaseer dat elke individuele reisiger die 
modus met die kleinste wannut (met ander woorde die laagste 
veralgemeende koste) op 'n ewekansige wyse sal kies. In hierdie --
toepassing bestaan wannut (veralgemeende koste) uit In 
verteenwoordigende komponente afstand, koste en tyd asook In 
ewekansige foutelement (kortweg die lambdaparameter in die model) 
wat verband hou met reisigers se persepsies van die modus. 
Laasgenoemde is die faktore wat die modusverdeling beinvloed en nie 
deur eersgenoemde drie parameters verklaar kan word nie. 
'n Kenmerk van die ewekansige nutsteorie is dat die modale verdeling 
'n funksie van absolute verskille, eerder as persentuele of relatiewe 
verskille, in nut is. 'n Verdere eienskap van die modusverdelingsmodel 
isdat die aandeel van 'n modus beinvloed word deur die aantal kere 
wat daardie modus gekies word. 
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Vir 'n gegewe modus(m) en vloei(f) is die nut per eenheid vloei dus 'n 
- lineere funksie van afstand, koste en tyd: 
waar: 
Y = d.D + c.C + t.T + K 
Y . = disutiliteit om met 'n modus(m) te reis per eenheid van 
vloei(f) 
D = afstand van die minimum algemene kostepad met 
modus(m) 
C = koste van die minimum algemene kostepad van 
modus(m) 
T = reistyd van die minimum algemene kostepad van 
modus(m) 
K = konstante wat "ongerief/ongemak" vir vloei(f) aandui om 
met modus(m) te reis 
Die model bereken nou die aandeel van elke modus, beginnende by. 
die mees gedetailleerde vlak van die modale hierargie en beweeg 
opwaarts deur die aandeel van die modusse op die laer vlakke te 
sommeer. Die modale hierargie vir hierdie toepassing van MEPLAN 
word grafies in figuur 5.2 beskryf. Gevolglik bestaan daar 'n groot 
mate van buigsaamheid in die definiering van modusse, aangesien 
modusverskille nie noodwendig fisies van aard hoef te wees nie. 'n 
Spesifieke modus kan byvoorbeeld in twee submodusse verdeel word 
wat elk oor 'n unieke eienskap, soos die wyse waarop reisgeld 
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ingevorder word, beskik. Hierdie kenmerk van die model is benut in 
die definiering van "minibus" as afsonderlike modus tot "minibustaxi". 
Passasierskeuse is gevolglik in hierdie toepassing van die model in 
relatiewe detail gemoniteer. 
Nadat die waarskynlikhede van die keuses by elke punt in die hierargie 
bepaal is, word waarskynlikhede op die vloei van toepassing gemaak 
om sodoende die modale verkeer te bereken. Tussensonale verkeer 
word dan vol gens modus aan die netwerk toeg"ewys deur mid del van 
paaie (roetes) wat aan die fisiese netwerk verbind is. 










(1steKLAS) (3de KLAS) 
MINI= 
BUSTAXI 






Belangrikste beperkings van MEPLAN 
Soos reeds gemeld, is die resultate van die beleidstoets onderworpe 
aan sekere aannames en die beperkings van MEPLAN. Die vernaamste 
aannames en beperkings word vervolgens gelys: 
• Die beleidstoets geskied onder die ceteris paribus 
aanname vir alternatiewe met en sonder die potensiele 
minibusdiens. 
• Faktore' soos "weerstand teen verandering" en 
"nuwigheidsaanhang" ("novelty appeal") kan slegs in die 
betrokke modus se lambdaparameter in berekening 
gebring word. Aangesien die lambdaparameter slegs 
bereken kan word indien die betrokke modus fisies aan 
die gemeenskap .. J~E!sJsikb~ar is" was dit nodig om 'n 
aanname in die verband te maa~.jJje: Afdeling 5.2.4 lig 
die aspek meer breedvoerig toe. 
• Slegs pendelritte, met ander woorde ritte wat tussen 
woon- en werksplek onderneem word, en wat gedurende 
die oggendspitsuur plaasvind, kan gemodelleer word. 
Aangesien die vraag na sake-, inkopie- en sosiale ritte 
baie meer ingewikkeld is, is dit gevolglik baie moeilik om 
die vraag na sodanige ritte, wat normaalweg buite die 
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spitsuur plaasvind, deur middel van 'n model te simuleer. 
Daar kan egter .aanvaar word dat kapasiteit wat geskep 
word om aan dieoggendspitsuurvraag te voldoen, 
voldoende vir die nie-spitsvraag sal wees en feitlik 
sonder uitsondering tot onbenutte kapasiteit gedurende 
die nie-spitstyd sal lei. 'n Realistiese aanname omtrent 
die nie-spitstydvraag na minibusdienste vir hoe-
inkomstegroepe word om bogenoemde rede as 
voldoende geag vir die studie. 
• Tussensone ritte word nie gemodelleer nie. Weens die 
omvang van die stljdiegebied met betrekking tot die 
gemiddelde grootte van die makrosones (sien kaart 5.1) 
is hierdie beperking nietig en word dit aanvaar dat dit nie 
'n noemenswaardige uitwerking op die resultate van die 
beleidstoets sal he nie. 
Parameters van die grondgebruikmodel 
Onderstaande verteenwoordig die vernaamste insetparameters vir die 
kalibrering van die grondgebruikmodel: 
• Kaart 5.1. is 'n voorstelling van die studiegebied en dui ook 
die grense van die makrosones aan soos dit vir die kalibrering 
van MEPLAN gedefinieer is. 
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• Tabel 5.1. toon die inwoners van die studiegebied se 
vestigingspatroon volgens sosio-ekonomiese groep en 
makrosone. 
• Tabel 5.2. toon die indiensnameverspreiding in die studiegebied 
volgens sosio-ekonomiese groep en makrosone. 
• Tabel 5.3. toon die verspreiding van onderskeidelik 
wooneenhede en ko.rnmersiele- el1.pro.duksievloer~LJimte. 
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Kaart 5.1. Die Kaapstadse Metropolitaanse Vervoergebied: makrosones. 
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Tabel 5.1 Bevolkingsverspreiding volgens makrosone: 1990. 
MAKROSONE BLANK KLEURLING SWART TOTAAL 
1 20405 5808 10181 4416 
2 29960 4451 24733 777 
3 25825 21327 3427 1071 
4 45381 35248 4683 5450 
5 26433 20544 4579 1309 
6 58727 22637 35048 1042 
7 49073 30770 16443 1861 
8 13034 11345 867 822 
9 15811 12614 1519 1678 
10 29670 27145 1290 1235 
11 103351 68216 32012 3123 
12 116387 0 54387 62000 
13 98789 0 98672 117 
14 58748 17559 40839 350 
15 73918 46803 24896 2219 
16 27456 20107 4762 2587 
17 15472 8341 5618 1514 
18 14862 2556 9101 3205 
19 44156 34457 7494 2205 
20 59989 34523 24114 1352 
21 128818 0 128129 689 
22 333361 0 82261 251100 
23 24984 1500 23164 321 
24 77944 5500 71715 729 
25 15741 13618 1855 268 
26 96513 24143 67068 5301 
27 69879 18316 48870 2693 
28 42434 24097 16060 2277 
29 34564 550 33288 726 
30 214217 0 213650 567 
31 40983 21554 17831 1598 
32 56884 1122 47208 8554 
33 18575 0 18575 0 
34 205307 0 2574 202733 
TOTAAL 2287650 534851 1176912 575887 
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Tabel5.2 Indiensnameverspreiding volgens makrosone: 1990. 
MACROSONE BLANK KLEURLING SWART TOTAAL 
1 48080 48376 20446 116901 
2 14750 45305 11770 71825 
3 1575 2425 655 4656 
4 3797 5254 4016 13067 
5 12317 15088 6257 33662 
6 10750 36783 11018 58550 
7 17991 17314 8353 43658 
8 464 860 232 1555 
9 2347 2056 1494 5897 
10 613 810 595 2018 
11 16093 21346 8690 46129 
12 9850 41064 17436 68351 
13 347 10406 631 11384 
14 1913 14807 1988 18708 
---
15 12991 22319 11414 46724 
16 1525 3610 1486 6622 
17 633 3006 277 3916 
18 516 576 146 1238 
19 4032 4979 840 9850 
20 18352 33523 13581 65457 
21 2558 22733 4375 29666 
22 144 11544 10804 22492 
23 575 1263 586 2424 
24 1060 8624 1286 10970 
25 801 3561 362 4723 
26 5990 16251 5254 27495 
27 3032 9669 1505 14206 
28 3079 6529 1428 11036 
29 1768 1489 4633 7890 
30 384 5280 1971 7635 
31 5348 6498 3109 14955 
32 2331 8127 943 11401 
33 9 165 11 185 
34 0 0 6552 6552 
TOTAAL 206014 431638 164144 801796 
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TABEl 5.3. Wooneenhede, kommersiEHe- en produksievloerruimte 
volgens makrosone. 
MAKROSONE WOONEENHEOE SAKE-OPPERVLAK (m', PRO DUKSIE-OPPERVLAK 
(m', 
No. Besk!:ywing 
01 KAAPSTAD: SENTRAAl 4060 2168100 346399 
02 SOUTRIVIER, WOODSTOCK 6676 343436 1 166869 
03 TAFELVALLEI 11472 66986 66310 
04 SEEPUNT 19064 140162 468 
06 MILNERTON 6600 104930 897489 
06 PINELANDS 11476 388986 776399 
07 GROOTE SCHUUR 17706 260348 208612 
08 KAMPSBAAI 2861 6614 0 
09 TABLE VIEW 6936 66828 0 
10 MONTE VISTA 9016 17 819 0 
11 GOODWOODIPAROW 22936 490269 1021730 
12 EPPING, LANGA, 90B7 612 B92 1 068448 
BONTEHEUWEL 
13 KAAPSE VLAKTE 14203 79666 124641 
14 ATHLONE 9 B66 114363 104387 
16 CLAREMONT 24260 666129 99042 
16 CONSTANTIA 1601 20749 0 
17 HOUTBAAI 2300 1377B 49786 
18 SWARTLAND 0 0 0 
19 DURBAN VILLE 16412 170369 8160 
20 BELLVILLE 1276B 496294 1 206692 
21 ELSI ESRIVI ER 16 BOO 66346 323711 
22 NYANGA 13870 72 743 209 B32 
23 STRANDFONTEINIPHILIPPI 6610 17 166 4831 
24 GRASSY PARK 16780 89064 106011 
26 MUIZENBERG 4 B70 27719 3322 
26 RETREATITOKAI 18616 112766 246996 
27 KRAAIFONTEINIBRACKENFELL 16439 98069 140061 
28 KUILSRIVIER 6666 71998 94663 
29 LUGHAWEIBELHAR 7937 9461 87339 
30 MITCHELLS PLAIN 3B 934 68797 21 146 
31 FISHOEK 9824 89326 66763 
3 2 BLUE DOWNS 26439 10026 204179 
33 MACASSAR 3477 4340 87861 
34 KHAYELITSHA 37600 2883 0 
Brcn: Ka.pstadse Metropolit •• nse Vervoerbeplanning 
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Hoe-inkomste Blankes: Lede van die blanke 
bevolkingsgroep waarvan die jaarlikse inkomste 
R8000 (in 1980 randwaarde) oorskry. 
Lae-inkomste Blankes: Lede van die blanke 
bevolkingsgroepwat oor 'n laer inkomste' as 
R8000 (in 1980 randwaarde) per jaar beskik. 
Hoe-inkomste Kleurlinge: Lede van die Kleurling 
bevolkingsgroep waarvan die inkomste hoer as. 
R2000 (1980 randwaarde) is. 
Lae-inkomste Kleurlinge: Lede van die Kleurling 
bevolkingsgroep waarvan- die jaarlikse inkomste 
minder as R2000 (1980 randwaarde) is. 
Aile lede van die Swart bevolkingsgroep. 
SEG 3 en 4 aile Asiers. 
(SEG 1 en 2 verteenwoordig die studiegroep.) 
Stellenbosch University  https://scholar.sun.ac.za
5.2.3. 
142 
•. Ritopwekking volgens sosio-ekonomiese groep is soos volg: 





0,94 ritte van huis na werk per huishouding 
0,95 ritte van huis na werk per huishouding 
2,13 ritte van huis na werk per huishouding 
2,45 ritte van huis na werk per huishouding 
1,15 ritte van huis na werk per huishouding 
Parameters van die vervoersubmodel 
Die volgende parameters geld vir die basisalternatief van die 
vervoermodel: 
• Uit figuur 5.1 (b) is dit duidelik dat geleenthede wa.t deur die 
grondgebruikmodel bereken word in vloeie omgeskakel moet 
word om as inset tot die vervoermodel te dien. Aangesien 
geleenthede in terme van vyf sosio-ekonomiese groepe 
bereken word en vloeie in terme van slegs drie vloeigroepe 
benodig word, is die volgende definisie van vloeigroepe 
aanvaar: 
Vloeigroep 1 bestaan uit SEG 1 en 2; 
Vloeigroep 2 bestaan uit SEG 3 en 
Vloeigroep 3 bestaan uit SEG 4 en 5. 
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.Vyf hoof vervoermodusgroepe, insluitende motor, bus, 
minibustaxi, trein (eersteklas) en trein (derdeklas) word in 
MEPLAN gedefinieer. Loop, opklim, afklim en wag word in die 
program, soos busse en minibustaxi's, as volwaardige 
sekondere modusse beskou. Bogenoemde modusse is aan aile 
sosio-ekonomiese groepe beskikbaar behalwe minibustaxi en 
trein (derdeklas) wat nie aan vloeigroep 1 van die studiegroep 
beskikbaar is nie. 
.• Daar word aangeneem dat die gemiddelde passasiersbesetting 
van die onderskeie modusse soos volg is: 
. . .-;-. ~--. 
Motor: 1,3 persone per motor vir Vloeigroep 1; 
2,0 persone per motor vir Vloeigroep 2; en 
2,4 persone per motor vir Vloeigroep 3. 
Bus: 50 passasiers per bus (aanname: een bus = drie 
passasiersmotorekwivalente) . 
Minibustaxi: 8 passasiers per minibustaxi (aanname: een 
minibustaxi = een passasiersmotorekwivalent). 
Trein: 1150 - 2560 passasiers per treinstel afhangende 
van die trajek. 
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Soos reeds vermeld is die modale ke·use op die waargenome -
eerder as die totale reiskoste, gebaseer. Die waargenome 




45c per voertuigkilometer 
38c per passasier basiese reisgeld en 'n 
addisionele 4c/per passasierskilometer 
31 c per passasier basiese reisgeld en 'n 
addisionele 6,4c per passasierskilometer 
Trein (eersteklas): 47c per passasier basiese reisgeld en 'n 
addisionele 6,2c per passasierskilometer 
Trein (derdeklas): 22c per passasier basiese reisgeld en 'n 
addisionele 1,8c per passasierskilometer 
• Die vervoernetwerk stem ooreen met die 1990 pad- en 
spoornetwerk en elke skakel beskik oor die waargenome 
vryvloeispoed en kapasiteit. 
\. 
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Identifisering van alternatiewe 
Ten einde die mees waarsk.ynlike modusverdeling vir die studiegebied 
te voorspel, met en sonder 'n minibusdiens, is drie onderling 
uitsluitende alternatiewe vir die doeleindes van die beleidstudie 
ge'identifiseer: 
Alternatief 0 verteenwoordig die basisalternatief wat die status quo 
ten opsigte. van grondgebruik- en vervoerpatrone simuleer. Dit 
impliseer dat die aannames en parameters, soos uiteengesit in 
afdelings 5.2.2.1, 5.2.2.2 en 5.2.2.3, vir hierdie alternatief geld. Die 
uitset van alternatief 0 nadat die model geloop is, is dus vergelykbaar 
met die waargenome modusverdeling soos in afdeling 4.3.1.3 
gerapporteer. Indien sodanige vergelyking getref word, moet in 
gedagte gehou word dat afwykings wei tussen die waargenome en 
gemodelleerde data bestaan. (Moontlike redes vir sodanige af~ykings 
is reeds in die betrokke afdeling bespreek en die leser word daarna 
terugverwys.) 
Alternatief 1 verteenwoordig die optimum scenario, met ander woorde 
dit wat tot die hoogste moontlike gebruik van die minibusdiens binne 
redelike vlakke van dienskwaliteit, reiskoste en passasiers se houding 
jeens die diens, sal lei. 
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Die spesifisering van die dienskwaliteit het om verstaanbare redes die 
meeste probleme opgelewer aangesien dit nie In eienskap is wat 
sonder meer uit empiriese data, soos wat die geval met byvoorbeeld 
reiskoste is, afgelei kan word nie. Daar is gevolglik besluit om die 
dienskwaliteit van die minibusdiens op die van die bestaande busdiens 
te baseer. Die redes hiervoor is soos volg: 
• Die beginsels betrokke by die kodering van treindienste 
verskil tot In groot mate van. die van padgebonde 
modusse, met die gevolg dat dit vergelykings in die 
dienskwaliteit tussen treine en minibusse bemoeilik. 
• Daar is aangevoer dat 'n minibusdiens waarskynlik nie 
op In ewekansige basis, soos wat tans met 
minibustaxidienste die geval is, suksesvol bedryf sal kan 
word nie. Aangesien minibusse dus volgens In vaste 
skedule tydens die spitsuur bedryf sal word, sal. die 
dienskwaliteit van so In diens eerder met die van die 
bestaande busdiens vergelykbaar wees. 
As deel van die koderingsproses vir die invoeg van "minibus" as In 
addisionele hoofvervoermodus, is 'n aantal aanpassings aan die 
abstrakte verbindings, byvoorbeeld die insluit van "loop", "wag" I 
"opklim" en "afklim" as hulpmodusse vir passasiers wat van 
minibusse gebruik maak, in die fisiese netwerk van 1990 genoodsaak. 
Aangesien die eienskappe van die abstrakte verbindings 'n groot rol 
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by die definiering van die dienskwaliteit speel, is die eienskappe van 
hierdie verbindings. op die van die reeds gekodeerde busdienste 
gebaseer. Tydens die koderingsproses van die abstrakte verbindings 
is daar op die volgende norme besluit: 
• Loop van en na In minibushalte oorskrei nie een 
kilometer nie. Dit sal slegs minder as 'n kilometer wees 
indien loop na 'n bushalte minder is, in welke geval 
looptyd na beide bus en minibushalte eenders sal wees. 
• Wagtyd vir 'n minibus om te arriveer is nie minder as die 
helfte van die wagtyd vir 'n bus nie. Indien die wagtyd 
vir 'n bus minder as twee minute is, sal die wagtyd vir 
'n minibus dieselfde as die vir 'n bus wees. 
• Wat reistyd betref, is minibusse tot dieselfde mate as 
motors, busse en minibustaxi's aan die heersende 
kongestievlakke onderhewig, wat In funksie van die 
verkeersvolumes op 'n spesifieke skakel is. Hierdie aspek 
van reistyd word dus deur die model self bereken en as 
'n komponent van die uitset aan die ontleder oorgedra. 
Die tweede parameter wat vir Alternatief 1 gedefinieer is, is die 
reiskoste van die potensiele gebruikers van minibusse. Aangesien 
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hierdie alternatief die mees optimistiese scenario verteenwoordig, is 
·aanvaar dat reiskoste met 'n minibus gelykstaande is aan die van In 
minibustaxi, soos vir Alternatief 0 gedefinieer. Hierdie blyk In billike 
aanname te wees aangesien dit onmoontlik sou wees om sonder In 
aansienlike subsidiebydrae, wat in die lig van die huidige 
regeringsbeleid onwaarskynlik is, 'n minibusdiens aan te bied wat 
voldoen aan die vasgestelde vereistes van dienskwaliteit. 
'n Gemiddelde passasiersbesetting van 16 persone per minibus is 
.aanvaar, met ander woorde dubbeld die van minibustaxi's, om 
voorsienir}g te maak vir die moontlike gebruik van midibusse. 
Die derde parameter wat die modusverdeling be'invloed, en wat 
gedefinieer is, is die modus se unieke konstante wat abstrakte 
moduskenmerke soos die beeld van die modus, persoonlike gerief, 
gemak en veiligheid insluit. Die parameter maak dus voorsiening vir 
aile ander faktore wat die modale verdeling be'invloed wat nie 
betrekking het op die gespesifiseerde dienskwaliteit, reistyd en 
reiskoste nie. Aangesien hierdie parameter slegs met 'n mate van 
sekerheid bereken kan word wanneer die modus in gebruik is, moes 
'n aanname ook in die verband gemaak word. Vir Alternatief 1 is daar 
besluit om minibusse se spesifieke parameter gelyk te stel aan die 
hoogste parameter van enige van die ander openbare vervoermodusse 
wat i!1 Alternatief 0 vir die studiegroep geld. 
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Alternatief 2 verteenwoordig die pessimistiese scenario, met ander 
woorde wat die laagste vlak van benutting van die minibusdiens 
verteenwoordig. Ter definiering van hierdie alternatief is Alternatief 1 
as basis gebruik. Weens die komplekse aard van die dienskwaliteit is 
daar besluit om geen verdere aanpassings aan die dienskwaliteit, so os 
vir laasgenoemde alternatief gespesifiseer, te maak nie. Die feit dat 
dieselfde dienskwaliteit vir beide alternatiewe sal geld, is egter in ag 
geneem toe daar op die aanvanklike kodering van hierdie kenmerk 
besluit is. 
Ten einde die reiskoste vir die gebruiker van minibusse vergelykbaar 
te maak met die van ander modusse, is daar besluit om die hoer 
basiese reisgeld per passasier van die busmodes te kombineer met die 
hoer reisgeld per passasierskilometer van die minibustaxi-modus. Die 
reiskoste (per gebruiker) kom dan te staan op 38 sent basiese reisgeld 
plus 'n addisionele 6,4 sent per passasierskilometer. Die parameter 
kan met die ooreenstemmende parameters van die ander modusse in 
afdeling 5.2.3 vergelyk word. 
Soortgelyk is die minibusmodus se spesifieke konstante waarde geag 
ooreen te stem met die van die busmodus, wat die laagste is van die 
openbare vervoermodusse wat aan die studiegroep beskikbaar is. 
Laastens is die gemiddelde passasiersbesetting van 'n minibus geag 
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ooreen te stem met die van 'n minibustaxi, met ander woorde agt 
passasiers per voertuig (sien afdeling 5.2.3). 
Alternatief 3 stem ooreen met Alternatief 2 behalwe dat busse nie vir 
die studiegroep beskikbaar is nie. 
5.3. RESULTATETE VAN DIE BELEIDSTOETS 
5.3.1. 
Resultate van die beleidstoets word in tabelle 5.4 tot 5.9 weergegee. 
Waar nodig word die tabelle vergesel van 'n uiteensetting, 
interpretasie en/of bespreking van die resultatete. 
Die studiegroep se vraag na die individuele vervoermodusse word in 
tabelle 5.4 en 5.5 uiteengesit. 
TABEl 5.4. MEPlAN Beleidstoets: (twee uur oggendspitstydperiode) 
Die studiegroep se vraag na individuele vervoermodusse 
in terme van die aantal pendelaars per modus. 
MODUS AlT 0 AlT 1 AlT 2 
MOTOR 191 143 180 236 186 535 
BUS 9 592 7 387 8432 
TREIN 25 241 22 191 23 815 
(1 ste) KLAS 
MINIBUS - 16 162 7 194 
TOTAAl 225 976 225 976 225 976 
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TABEL 5.5. MEPLAN Beleidstoets: Modusverdeling van die 
studiegroep in terme van die aantal passasiers per 
modus. 
MODUS ALT 0 (%) ALT1 (%) ALT2(%) ALT 3 (%) 
MOTOR 84,6 79,8 82,5 84,9 
BUS 4,2 3,2 3,7 -
TREIN 11,2 9,8 10,5 11,4 
(1 ste) KLAS 
MINIBUS - 7,2 3,3 3,7 
TOTAAL 100 100 100 100 
Indien die eerste kolom (getiteld ALTO) van tabel 5.5. met tabelle 4.8 
en 4.9 vergelyk word, blyk dit dat die modusverdeling soos deur 
MEPLAN bereken, positief met die waargenome modusverdeling van 
die studiegroep korreleer. Die verskille wat wei waargeneem kan 
word, is nie noemenswaardig nie en kan na aanleiding van die 
kenmerke van MEPLAN verklaar word. 
Uit die vergelyking van onderskeidelik Alternatief 1 en 2 met 
Alternatief 0 blyk dit dat tussen 7,2 persent en 3,3 persent van die 
studiegroep wat daagliks werksritte onderneem van minibusse gebruik 
sal maak. Die verskil in die vraag na minibusvervoer, tussen die 
optimum scenario (Alternatief 1) en die pessimistiese scenario 
(Alternatief 2), kan aan die hand van verskille wat in die prys en beeld 
van minibusvervoer verklaar word. 'n Verwagte daling kan in die 
vraag na al die ander modusse bespeur word. Die vraag na "motor" 
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toon egter die skerpste daling, gevolg deur "trein" en "bus". 
Sou 'n vergelyking tussen Alternatief 3 en Alternatief 2 getref word, 
kom dit voor of die vraag na "motor" die grootste toename sal ervaar 
indien busdienste aan die studiegroep onttrek word nadat 'n 
minibusdiens ingestel is. Dit blyk verder dat "minibus" die minste by 
so 'n stap sou baat, aangesien daar nie 'n noemenswaardige styging 
in die vraag na die modus is na die weglating van busdienste nie. 
Die studiegroep se vraag na die individuele vervoermodusse in terme 
van passasierskilometer afgele tydens die twee uur 
oggendspitsperiode word in tabel 5.6 uiteengesit. Daar moet in 
gedagte gehou word dat "trein" oor sy eie weg beskik en dat die 
afstand afgele dus nie direk vergelykbaar is met die van padgebonde 
modusse nie. 
TABEL 5.6. MEPLAN Beleidstoets: (twee uuroggendspitstydperiode) 
Die studiegroep se vraag na individuele vervoermodusse 
in terme van passasierskilometer afgele per modus. 
MODUS ALT 0 ALT 1 ALT 2 
MOTOR 3 376 700 3 214 800 3 305 800 
BUS 145 466 115 537 129 943 
TREIN 382 037 356 159 371 083 
(1ste) KLAS 
MINIBUS - 193 415 85 452 
TOTAAL 3 904 203 3879911 3 892 278 
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Die berekende modusverdeling, in terme van passasierskilometer, 
soos uiteengesit in tabel 5.7, kon nie, soos in die geval van tabel 5.5, 
met waargenome data vergelyk word om die betroubaarheid daarvan 
vas te stel nie. Eerstens is die beskikbare data, so os in tabel 4.11 
weergegee, nie vir die onderskeie sosio-ekonomiese groepe beskikbaar 
nie. Tweedens is die berekeningsmetodes wat gebruik is om die 
modusverdeling in tabel 4.11 te bereken nie so betroubaar as wat die 
geval met die waargenome modusverdeling in tabel 4.9 is nie. 
Gevolglik bestaan daar geen geskikte en betroubare data waarmee die 
berekende modusverdeling vergelyk kon word nie. 
TABEL 5.7. MEPLAN Beleidstoets: Modusverdeling van die 
studiegroep in terme van die passasierskilometer per 
modus afgele 
MODUS ALT 0 (%) ALT 1 (%) ALT2(%) ALT 3 (%) 
MOTOR 86,5 82,8 84,9 86,6 
BUS 3,7 3,0 3,3 -
TREIN 9,8 9,2 9,5 10,9 
(1 ste) KLAS 
MINIBUS - 5,0 2,3 2,5 
TOTAAL 100 100 100 100 
Wat die modusverdeling bet ref word ongeveer dieselfde tendense in 
tabel 5.7 as in tabel 5.5 waargeneem. Die noemenswaardigste 
verskille is eerstens dat die vraag na "motor" oor die algemeen hoer 
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is, wat daarop dui dat die gemiddelde afstand wat pendelaars per 
motor afle hoer is as die van ander modusse, insluitend "minibus". 
Tweedens is die vraag na "minibus" in terme van passasierskilometer 
afgele relatief laer in vergelyking met die aantal passasiers wat 
daarvan sal gebruik maak. 
In tabel 5.8 word die effek wat die beskikbaarstelling van "minibus" 
op die onderskeie modusse het, uitgebeeld. Wat duidelik blyk, is dat 
die busbedryf die ergste deur die aanbied van minibusdienste 
be"invloed sal word, waarteenoor die gewildheid van "motor" relatief 
min sal afneem. Met die uitsondering van "trein" word dieselfde 
tendens in beide die afname in die aantal passasiers en die 
passasierskilometer afgele opgemerk. In die geval van "trein" is die. 
daling in die aantal passasiers merkbaar laer as die relatiewe daling in 
die passasierskilometer afgele, na die beskikbaarstelling van 
"minibus". Alhoewel van 'n vee I kleiner omvang, is dieselfde tendens 
by sowel "bus" as "motor" te bespeur. Gevolglik kom dit voor of dit 
meestal passasiers is wat oor korter afstande van "trein", en tot 'no 
veel mindere mate van "bus" en "motor" gebruik maak wat geneig sal 
wees om na "minibus" oor te skakel. 
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TABEL 5.8. MEPLAN Beleidstoets: Daling in die benutting van 
individuele vervoermodusse in terme van aantal 
passasiers asook passasierskilometer afgele per modus 
as gevolg van beskikbaarstelling van die minibusmodus. 
AANTAL PASSASIERS PASSASIERSKILOM 
ETER 
MODUS ALT 0 (%) ALT 1 (%) ALT 2 ALT 3 
(%) (%) 
MOTOR 5,7 2,4 4,8 2,1 
BUS 23 12,2 20,6 10,7 
TREIN 12,1 5,6 6,8 2,9 
(1 ste) KLAS 
Tabel 5.9 illustreer watter bydrae elk van die bestaande 
vervoermodusse lewer tot die aantal passasiers wat van die modus 
sal gebruik maak. Uit die tabel is dit duidelik dat by verre die grootste 
persentasie gebruikers van "minibus" tans per motor pendel. 
TABEL 5.9. MEPLAN Beleidstoets: Modus wat tans deur gebruikers 
van minibusmodus gebruik word. 
AANTAL PASSASIERS 
MODUS ALT 1 (%) ALT2(%) 
MOTOR 67,5 64,0 
BUS 13,6 16,2 
TREIN 18,9 19,8 
(1 ste) KLAS 
MINIBUS 100 100 
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5.4. GEVOLGTREKKINGS 
Die resultate van die beleidstoets met die MEPLAN grondgebrl:lik-
vervoermodel dui op die volgende belangrike gevolgtrekkings 
aangaande die studiegroep se vraag na die individuele 
vervoermod usse: 
• Die aanbied van minibusdienste behoort In afname in die totale 
vraag na vervoer (in terme van die passasierskilometer afgele) 
tot gevolg te he. 
• Daar is In beduidende vraag na minibusdienste deur hoe-
inkomstegroepe vir die werksrit. 
• Die aanbied van minibusdienste sal ~a.a,r,sk'{nlik In g,unstige 
uitwerking op die modusverdeling van die studiegroep he 
aangesien dit daarin slaag om oorwegend motorgebruikers na 
openbare vervoer te laat oorskakel. Ongelukkig blyk dit dat In 
persentasie van die eersteklas treinpassasiers aan minibusse 
afgestaan sal word. Laasgenoemde sal egter meerendeels 
passasiers wees wat oor korter afstande reis. 
• Huidige busdienste sal die meeste geraak word indien 
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minibusdienste aangebied word. 
• Konvensionele busdienste, alhoewel dit tans In ondergeskikte 
rol speel, is steeds noodsaaklik en kan nie onttrek word en 
geheel en al deur minibusse vervang word nie. 
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Planning. 







Inmenging in die passasiersvervoermark, hetsy deur middel van 
investering, regulering of beplanning, het in die verlede dikwels op 
subjektiewe ekonomiese gronde geskied. Sedertdien het die 
voortdurende skaarste aan fondse owerhede genoop om groter 
waarde aan die ekonomiese en finansiele implikasies van 
vervoerinvestering te heg. Die belangri~heid van die ekonomiese en 
finansiele impak van In projek op die welvaart van die gemeenskap in 
sy geheel is verder versterk deur die grootse politieke en sosiale 
veranderinge in die land. Die herverdeling van welvaart het soms 'n 
emosionele prioriteit geword. Daarbenewens word investering in 
passasiersvervoerprojekte gesien as een van die aspekte waardeur 
sodanige herverdeling teweeggebring kan word. 
Alhoewel dit nie vir vervoerbeplanners moontlik is om politieke 
tendense te-ignoreer nie, is dit tog belangrik dat die voordeelkoste-
ontleding van ge'identifiseerde projekte op 'n onpartydige en rasionele 
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grondslag plaasvind ten einde politieke besluitnemers objektief te 
adviseer, of alternatiewelik in te lig omtrent die implikasies van hul 
keuses. 
Doelwitte van die voordeelkoste-ontleding 
Volgens Georgi (1970:4) is die definiering van doelwitte die eerste 
stap in die voordeelkoste-ontleding van 'n ge'identifiseerde projek. 
Georgi (1970:7) s8 voorts dat voordeelkoste-ontleding slegs In 
beperkte doelwit, naamlik die optimum toewysing van hulpbronne 
binne 'n enkele sektor van die ekonomie kan nastreef. Weens die 
inherente tekortkoming van voordeelkoste-ontledings, met ander 
woorde dat dit slegs die optimum toewysing van hulpbronne nastreef, 
is dit gepas om kortliks by die interaksie tussen die vraag na en 
aanbod van produksiefaktore stil te staan. Volgens Terblanche 
(1980: 12) word die vraagkant, oftewel die veelvuldige behoeftes van 
die mens, en die aanbodkant (produksiefaktore) deur middel van In 
ekonomiese stelsel aanmekaar geskakel. Wanneer ekonomiese 
doelwitte beskou word, is dit in werklikheid die prioriteite wat aan die 
ekonomiese skakelingsmeganisme gestel word. Ekonomiese doelwitte 
kan gevolglik na aanleiding van die volgende ekonomiese vraagstukke 
geklassifiseer word: 
• . die toewysingsvraagstuk; 
• die produksievraagstuk; 
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• die verdelingsvraagstuk; 
• die stabiliteitsvraagstuk; en 
• die groeivraagstuk. 
Die toewysings- en produksievraagstukke het te make met die 
doeltreffende aanwending (aanbod) van produksiefaktore. Indien dit 
die prioriteit van die ekonomiese skakelingsmeganisme is om hierdie 
twee vraagstukke op te los, beteken dit dat ekonomiese 
doeltreffendheid voorrang geniet. Indien dit gepaard sou gaan met die 
oplos van die verdel.ingsvraagstuk, beteken dit uiteraard dat sekere 
toegewings ten opsigte van die toewysing en prod.uksie van 
hulpbronne, met ander woorde ekonomiese doeltreffendheid, gemaak 
moet word. 
Ten einde ekonomiese groei en stabiliteit te bewerkstellig, is dit 
noodsaaklik dat 'n korrekte ewewig tussen die toewysing, produksie 
en verdeling van hulpbronne gevind moet word. Wa,t as 'n "korrekte 
ewewig" beskou kan word en hoe dit bereik moet word, is egter 'n 
ope vraag waaroor daar verskeie menings bestaan. Dit is nie die doel 
van die studie om antwoorde op hierdie vrae te gee. 
Vir die doeleinde van die ekonomiese ontleding word die oorhoofse 
doelwitte as langtermyn ekonomiese groei en stabiliteit gestel. Ten 
einde die doelwitte te bereik, is dit nodig dat die oRtimum ewewig 
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tussen produksie, toewysing en verdeling van hulpbronne plaasvi~d. 
Die doel van die voordeelkoste-ontleding is gevolglik om ins.ae te 
verskaf ten opsigte van die implikasies van die projek op die 
toewysings-, produksie- en verdelingsvraagstukke ten einde 
langtermyn ekonomiese groei en stabiliteit te bewerkstellig. 
Riglyne vir voordeelkoste-ontleding 
Daar bestaan 'n verskeidenheid handleidings wat riglyne verskaf 
waarvolgens die voordeelkoste-ontleding van spesifieke klasse 
projekte behoortte geskied. Sommige van hierdie handleidings verskaf 
'n "resep" wat slegs op een spesifieke tipe projek van toe passing 
gemaak kan word. Uit die aard van die projek wat hier ontleed word, 
is die enigste handleiding wat gebruik kan word die Sentrale 
Ekonomiese Adviesdiens se "Handleiding vir koste-voordeelontleding 
in Suid-Afrika." (Interdepartmental Cost-benefit Analysis Committee, 
1989). Volgens hierdie handleiding kan voordeelkoste-ontleding op 'n 
drieledige, dog interafhanklike, wyse gedoen word, naamlik: 
• ekonomiese ontleding; 
• finansiele ontleding; en 
• sosiale ontleding. 
Aangesien die studiegroep in die hoe-inkomstekategorie val, sal daar 
weinig sosiale voordele (soos byvoorbeeld 'n verbetering in die 
inkomsteverdeling) uit die aanbied van die potensiele diens spruit. Die 
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oogmerk van die potensiele diens is dus om' ekonomiese 
doelmatigheid te bewerkstellig. Gevolglik word slegs die ekonomiese-
en finansiele ontledings in die tesis bespreek. 
Ofskoon die voordeelkoste-ontleding in sy geheel aan die riglyne van 
die Sentrale Ekonomiese Adviesdiens voldoen, is die volgende 
handleidings vir die praktiese hantering van spesifieke aspekte 
geraadpleeg: 
• "Manual on the economic evaluation of transportation 
projects" met die COSTDATA rekenaarpakket wat 
daarmee saamgaan (Schutte, 1984). 
• "Riglyne vir die Ekonomiese, Finansiele en 
Sosio-Tegniese Evaluering van Openbare 
Vervoerprojekte" (Groenewald & Stander, 1986). 
• "A Manual on User Benefits Analysis of Highway and 
Bus Transit Improvements (AASHTO, 1977). 
6.2. OMSKRYWING VAN ALTERNATIEWE 
. Drie alternatiewe is vir die doeleinde van die voordeelkoste-ontleding 
ge·identifiseer: 
• Alternatief 0 verteenwoordig, soos gebruiklik, die status 
quo. Ten einde in staat te wees om die netto voordeel 
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te kwantifiseer word Alterni;itief 0 aanvaar as die 
gesimuleerde status quo te wees (Dit is die 
basisalternatief soos in paragraaf 5.2.4. beskryf.) 
• Alternatief 1 verteenwoordig die aanbied van 'n 
paratransitdiens deur mid del van mini- en/of midibusse 
waarvan die tegniese en dienskenmerke ooreenstem met 
die gevolgtrekkings waartoe daar in hoofstukke 2, 3, 4 
en 5 in die verband gekom e'n beskryf is. Die vraag na 
die diens word gesimuleer deur Alternatief 1, so os 
gedefinieer in afdeling 5.2.4. van die beleidstoets. 
• Alternatief 2 verteenwoordig die aanbied van die 
paratransitdiens deur middel van mini- of midibusse 
waarvan die tegniese kenmerke ooreenstem met die van 
Alternatief 1. In teenste"ing met Alternatief 1 stem die 
dienskenmerke egter ooreen met Alternatief ,2 van die 
beleidstoets, so os beskryf in afdeling 5.2.4. Die vraag 
na die diens word ook deur Alternatief 2 van die 
be.leidstoets gesimuleer. 
Aangesien daar geargumenteer is dat die potensiEHe diens se sukses 
grootliks van die buigsaamheid daarvan afhang, word daar voorsien 
dat sowel mini- as midibusse in die program gebruik sal word. Die 
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voertuigtipe sal dus bepaal word deur die behoeftes van die 
, 
studiegroep op 'n spesifieke roete en oor spesifieke tye van die dag. 
Weens die feit dat dit op hierdie vroee beplanningsstadium onmoontlik 
is om die korrekte verhouding tussen die voertuigtipes, in terme van 
die aantal en die afstand afgele te bepaal, is besluit om die 
ekonomiese prestasie van mini- sowel as midibusse afsonderlik vir 
beide alternatiewe te meet. Aangesien dit egter prakties moontlik is 
om 'n mini- en midibusdiens onafhanklik van mekaar aan te bied, 
word beide alternatiewe getoets synde die diens onderskeidelik met 
mini- en midibusse aan te bied. 
6.3. EKONOMIESE ONTLEDING 
6.3.1. Inleiding 
Soos in die gev!3! yaD die .. fina.nsiele ontleding word die ekonomiese 
ontleding as 'n kontantvloei-ontleding beskou waardeur die projek 
ontleed word deur middel van pryse wat die relatiewe 
skaarsheidswaarde van die insette en uitsette verteenwoordig. In die 
ekonomiese ontleding verteenwoordig pryse gevolglik die 
geleentheidskoste van die insette en uitsette, wat daarom nie 
noodwendig deur die transaksiepryse weerspieel word nie. 




Definiering van die koste en voordele 
Tydens die identifisering van die koste en voordele is daar streng by 
die teoretiese apekte van die identifisering van die koste en voordele 
gehou, ongeag die riglyne wat deur die Sentrale Ekonomiese 
Adviesdiens voorgestel word. Volgens Georgi (1973: 15) behoort aile 
kostes en voordele wat uit die projek voortspruit by die voordeelkoste-
ontleding ingesluit te word. Daar moet egter in gedagte gehou word 
dat die ekonomiese ontleding uit die oogpunt van die 
vervoergebruikers in die Kaapstadse Metropolitaanse Vervoergebied 
geskied en dat die identifisering van die voordele.op grond van die 
aanname geskied. 
Onderstaande is 'n volledige Iys van al die ekonomiese koste en 
voordele wat tydens die ekonomiese ontleding in ag geneem is: 
Identifisering van koste-items 
Die volgende koste-items is ge"identifiseer: 
• Projekkoste: 
Aangesien daar geen konstruksie by die projek betrokke is nie, 
sluit die projekkoste slegs die aanvanklike kapitaalinvestering 
in voertuie in. 
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• Onderhoudskoste: 
Die onderhoudskoste van die projek sluit die bedryfskoste in 
wat verband hou met die voortge'sette funksionering en 




• Bande; en 
_.. Onderh9.l.,Id. en herstel. 
• Arbeidskoste. 
• Oorhoofse koste: 
•. Bestuur, bedryf en monetering; 
• Huur (eiendom en geboue); 
• Elektrisiteit, water en telefoon; en 
• Sekuriteit; 
• Onvoorsiene vervanging van voertuie as gevolg van 
byvoorbeeld ong~lukke. 
• Eksternaliteite 
Dit sluit al die sekondere koste in wat nie direk verband hou 
met die aanbied van die diens nie. Omgewingsoorwegings 
word gereken as die belangrikste komponent- hiervan. 
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Identifisering van gebruikersvoordele 
Vir die doeleindes van die identifisering en uiteindelik die 
kwantifisering van die voordele word stedelike vervoergebruikers 
volgens rittipe in vyf kategoriee geplaas, naamlik: 
• werksritte (pendelritte); 
• skoolritte; 
• sakeritte; 
• sosiale ritte; en 
• inkopieritte. 
Elk van bogenoemde groepe vervoergebruikers sal tot 'n mindere of 
meerdere ;mate sekere voordele ervaar wat spruit uit die aanbied van 
die minibusdiens. Sodanige voordele kan soos volg gekategoriseer 
word: 





• Onderhoud en herstel; en 
• Kapitaalkoste. 




• Netto besparing aan die openbare vervoertarief vir die 
bestaande gebruikers van openbare vervoer. 
• Tydsbesparings vir aile vervoergebruikers. 
• Besparings in ongelukskoste. 
• Sekondere voordele. 
Soos in die geval van koste is daar ook sekere voordele wat nie 
regstreeks met die aanbied van die diens verband hou nie, 
byvoorbeeld In verhoging in die toeganklikheid of mobiliteit van 
persone. 
Kwantifisering van die koste en voordele van die projek 
Projekkoste 
Vir die doeleinde van die ekonomiese ontleding is die kapitaalkoste 
van die voertuie gereken die aanvanklike kapitaalinvestering in die· 
ontleding basisjaar om die diens tot stand te bring, te wees. Ten einde 
die totale geleentheidskoste van investering in voertuie ~e bereken, 
was dit gevolglik noodsaaklik om die totale aantal voertuie wat 
benodig word te bereken en dit dan met die skaduprys per voertuig 
te vermenigvuldig. In Volledige bespreking van die bedryfskoste-items 
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vind in afdelings 6.4.3 .2. tot 6.4.3.6. plaas. Jaarlikse bedryfskoste 
word as negatiewe voordele by die kontantvloeistroom ingesluit. Die 
parameterdata vir bogenoemde kosteberekeninge word in afdeling 
6.3.4. uiteengesit . Pryse van individuele koste-items word in tabel 6.1 
en tabel 6.2 getoon. 
TABEL 6.1. Ekonomiese ontleding: Parameterdata vir bedryfskoste 
van minibusse: Skadupryse vir individuele koste-items 















0 ,878 R206,30 
0,836 R4,40 
0,875 R56577,00 
TABEL 6.2. Ekonomiese ontleding: Parameterdata vir bedryfskoste 
van midibusse: Skadupryse vir individuele koste-items 






Bron: 1) sien tabel 6 .8 










0,854 R1 64053,40 




Alhoewel dit 'teoreties meer korrek sou wees, word indirekte voordele 
seide in die praktyk vir die doeleinde van die ekonomiese ontleding 
gekwantifiseer. Daarom word aanbeveel dat slegs direkte kostes en 
voordele by die ekonomiese ontleding ingesluit word, sodat dit bloot 
vervoerekonomies beskou word. 
Die e~onomiese submodel van MEPLAN is egter wei in staat om die 
gebruiker-, nie-gebruiker-en produsentesurplussete bereken. Afgesien 
van die feit dat die praktyk nie algemeen aanbeveel word nie, bestaan 
daar twee addisionele redes waarom daar nie van hierdie fasiliteit van 
die MEPLAN-model gebruik gemaak is nie. Eerstens staan die 
betroubaarheid van sekere grondgebruiksparameters onder 
verden king en behoort dit eers bevestig te word alvorens dit met 
vertroue by 'n ekonomiese ontleding ingesluit kan word. Tweedens 
verskil die benadering van dft wat algemeen in Suid-Afrika toegepas 
word en mag dit die resultate van die ontleding onder verdenking 
plaas. Sodoende behoort die resultate van die ekonomiese ontleding 
'vergelykbaar te w~es met die van ander projekte wat na aanleiding 
van soortgelyke beginsels ontleed is. 
Aangesien MEPLAN slegs pendelritte wat gedurende die 
oggendspitstydperiode van twee uur onderneem word,. kan modelleer, 
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plaas dit 'n beperking op die berekening van die gebruikers- en 
tydkoste van die ander rittipes op 'n netwerkgrondslag. Verslag word 
egter oor die kwantifisering van voordele vir elk van die rittipes, soos 
in afdeling 6.3.2.2. ge'identifiseer, gelewer. 
Die jaarlikse voordele wat uit die pendelritte spruit, word bereken deur 
vir elke alternatief die reiskoste per kilometer, soos gedefinieer in 
afdeling 6.3.2.2., met die totale jaarlikse afstand deur pendelaars 
afgele te vermenigvuldig. Die besparing in reiskoste van onderskeidelik 
Alternatief 1 en 2 vergeleke met Alternatief 0 verteenwoor-dig 
gevolglik die voordeel. 
Aangesien die potensiele diens nie op grond van dienskwaliteit met 
private motorvervoer kan kompeteer nie, realiseer daar netto 
negatiewe voordele as gevolg van die addisionele reistyd na die 
instelling van die paratransitdiens. Die toename in die totale reistyd 
be loop 134 181 uur per jaar vir Alternatief 1 en 142.617 uur per jaar 
vir Alternatief 2. Netto negatiewe tydsvoordele word bereken deur die 
totale netto addisionele jaarJikse reistyd met die waarde van tyd (sien 
afdeling 6.3.4) te vermenigvuldig. 
Tans bestaan daar nie 'n omvattende ongeluksdatabank vir die 
studiegebied as geheel nie. Die insameling en statistiese ontleding van 
ongeluksdata, met die doel om veranderinge daarin te voorspel na die 
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implementering van die potensiele diens, is gevolglik 'n uiters 
omvattende taak wat buite die bestek van die tesis val. Ten einde 
ongegronde voorspellings te vermy, is die berekenig van 
ongelukskoste gevolglik nie ingesluit nie. 
Sosiale- en inkopieritte vind meestal buite spitsreistye plaas. In die 
eerste plek beteken dit dat die potensiele diens weinig of geen 
tydsbesparings sal meebring nie, aangesien daar min kongestie op die 
netwerk gedurende hierdie tye. is. Die waarde van tyd vir die 
onderneem van sosiale- en inkopieritte is tweedens relatief laag 
aangesien dit nie gedurende werkstyd plaasvind nie en ook aangesien 
dit persone insluit wat nie ekonomies aktief nie is en dus nie In hoe 
waarde aan tyd heg nie. Derdens word In groot persentasie sosiale-
en inkopieritte nie per motor onderneem nie (vergelyk tabelle 4.7 en 
4.8) en sal geen voordele gevolglik uit hierdie ritte spruit nie. Vierdens 
is baie sosiale- en inkopieritte gesinsuitstappies wat dit in baie gevalle 
onprakties maak om van open bare vervoer van watter aard ook al 
gebruik te maak. (Boonop is modellering van sosiale- en inkopieritte 
uiters ingewikkeld, wat ook die rede is waarom die MEPLAN nie 
sodanige ritte in ag neem nie.) Toeganklikheid word egter as In 
sekondere voordeel beskou wat nie gekwantifiseer word nie. As 
gevolg van die gekombineerde effek van bogenoemde word 
tydsbesparings, indien enige, dus weggelaat uit die voordeelkoste-
ontleding. 
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Soos in die geval van sosiale- en inkopieritte is sakeritte ook nie by 
die voordeelkoste-omleding ingesluit nie aangesien dit in die eerste 
plek baie moeilik is om te modelleer. Tweedens word binnestedelike 
sakeritte van hoe-inkomstegroepe (die studiegroep) oorwegend met 
privaatvervoer onderneem en is daarom nie ter saaklik in hierdie studie 
nie. Die rede hiervoor is oenskynlik die hoe waarde wat aan werkstyd 
geheg word sod at gebruikerskoste min invloed op die modusverdeling 
uitoefen. Openbare vervoer, selfs paratransit, beskik nie oor die 
buigsaamheid om enigsins suksesvol met die privaatmotor mee te , 
ding nie. Die potensiele diens word dus nie geag 'n wesenlike invloed 
op die modusverdeling, en uiteindelik die gebruikerskoste, van 
sakeritte te he nie. 
Ter samevatting kan gese word. dat slegs besparings in reis- en 
tydkoste van vervoergebruikers wat tydens pendelritte van die 
studiegroep realiseer, gekwantifiseer is vir insluiting by die 
voordeelkoste-ontleding. Van al die redes waarom ander ritte nie in 
berekeninge van die voordeelkoste-ontleding ingesluit is nie, is die 
gebrek aan betroubare modellering van sodanige ritte op 'n 
netwerkbasis die belangrikste. Die netto voordele wat as gevolg van 
pendelritte van die studiegroep realiseer, blyk egter voldoende te 
wees om die potensiele diens ekonomies te regverdig. Daar is 
gevolglik nie rede vir die maak van omstrede aannames met 
betrekking tot die insluit van ander ritte nie. 
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Die totale voordele wat uit die aanbied van die potensiele diens spruit, 
word in tabel 6.3. uiteengesit. Parameters vir die berekening van die 
voordele word in afdeling 6.3.4. bespreek. 
TABEL 6.3. Ekonomiese ontleding: Koste en voordele uitgedruk in 
1991 waardes (R'OOO 000). 
Al TERNATIEF 1 Al TERNATIEF 2 
Minibus Midibus Minibus Midibus 
Projekkoste 14,4 41,7 12,7 36,8 
Jaarlikse onderhoudskoste 9,8 13,1 8,7 11,6 
Jaarlikse vervoerkostebesparings 36,6 36,6 15,7 15,7 
Jaarlikse tydsbesparings -1,1 -1,1 -1,2 -1 ,2 
Netto jaarJikse voordeel 25,7 22,4 5,8 2,9 
Ontledingsparameters vir die voordeelkoste-ontleding 
Die parameterdata vir die oplos van die vergelykings, met ander 
woorde wat in die kwantifisering van die voordele en kostes vir die 
voordeelkoste-ontleding gebruik is, is soos volg: 
• Die resultate van die beleidstoets met MEPLAN, soos beskryf 
in tabelle 5.4. en 5.6., is vir die berekeninge gebruik. Daar 
word aanvaar dat die middagspitstyd 'n spieelbeeld van die 
oggendspitstyd is. 
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• Berekeninge word deurgaans op 1991 Randwaardes gebaseer. 
• Daar word aangeneem dat 'n jaar oor 250 werksdae beskik 
(365 dae per jaar minus 2 x 52 naweekdae minus elf openbare 
vakansiedae). 
• Tydens voordeelkoste-ontleding word die kostes en voordele 
van die onderskeie alternatiewe in terme van geleentheidskoste 
teen mekaar opgeweeg. In 'n volmaakte mark wat in In 
toestandvan ewewig verkeer sal aile hulpbronne ten volle 
beset wees. Pryse sal met ander woorde die ware 
skaarsheidswaarde van hulpbronne reflekteer wat beteken dat 
die markprys die ware skaarsheidswaarde of geleentheidskoste 
van aile hulpbronne verteenwoordig. 
As gevolg van die regering se beleid om direk in die ekonomie 
in te meng, deur byvoorbeeld die vaspen van pryse, asook die 
heersende ekonomiese klimaat wat tot gevolg het dat daar 
spaarkapasiteit bestaan, is dit logies dat markpryse nie in aile 
gevalle die geleentheidskoste van hulpbronne weerspieel nie. 
Dit blyk dus nodig te wees om die markprys van sekere 
produkte aan te pas, met ander woorde deur die skadupryse 
van sodanige produkte te bereken. Die berekening van 
skadupryse met die markprys as basis be he Is dus die aftrek van 
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belasting, by tel van subsidies asook 'n aanpassing vir 
prysinmenging. 
• In die afwesigheid van skadupryse wat spesifiek vir die 
studiegebied bereken is, is die faktor wQ~ ,,,gebruik is om die 
markpryse aan te pas ten einde skadupryse te weerspieel, die 
vir kusgebiede soos in COSTDAT A van 1991 (Schutte, 1984) 
gepubliseer. 
• Weens die skaarsheid aan geskoolde en halfgeskoolde arbeid 
in die studiegebied, word aanvaar dat die vergoeding die 
skaarsheidwaarde van werkers reflekteer. Aangesien 
ongeskoolde arbeid slegs vir skoonmaak en ander take gebruik \ 
word, word die loon'van sodanige werkers by die oorhoofse 
koste ingesluit. 'n Relatief klein persentasie ongeskoolde 
arbeiders word betrek en 'n aanpassing is dus nie geregverdig 
nie. Daar word dus aanvaar dat die salarisse van aile werkers 
in die studiegebied die geleentheidskoste van arbeid weerspieel. 
• Motorloopkoste sluit brandstof-, olie- en bandverbruik, asook 
onderhoud en waardevermindering, in. Data is verkry uit die 
"travel speed data"-tabelle van COSTDATA van 1991 
(Schutte, 1984). Die gemiddelde spoed per motor volgens 
MEPLAN is 35 km/h. Individuele loopkoste-items is met ,die 
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skaduprysfaktore aangepas ten einde die motorloopkoste in 
terme van geleentheidskoste uit te druk. Motorloopkoste (in 
terme van geleentheidskoste) be loop ongeveer RO,60 per 
voertuigkilometer. 
• Motorparkeerkoste word gereken op R2,50 per dag (City of 
Cape Town, 1991). 
• Gebruikerskoste van openbare vervoergebruikers stem ooreen 
met die wat vir die kalibrering van die MEPLAN gebruik is en 
word in afdeling 5.2.3. uiteengesit. 
• Kapitaalinvesteringskoste van die potensiele diens is volgens. 
die parameterdata soos uiteengesit in tabel 6.8, bereken. Dit 
sluit slegs die aankoopkoste van voertuie in, met ander woorde 
geen addisionele infrastruktuur in haltes, paaie en geboue is 
nodig nie. Die koste van die kantoorgeboue, stoorplek en 
staanplek word by oorhoofse koste ingesluit (sien afdeling 
6.4.3.6). 
• Bedryfskoste . word in voertuigkilometer uitgedruk en sluit 
brandstof, bande, onderhouds- en herstelwerk, arbeids- en 
oorhoofse koste, asook onvoorsiene vervanging van voertuie 
in. Parameterdata vir die berekening van bedryfskoste word in 
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tabel 6.B. uiteengesit. 
Sowel die kapitaalinvestering- as bedryfskoste-items is vol gens· 
skaduprysfaktore in tabel 6.1 en 6.2 aangepas ten einde die 
geleentheidskoste daarvan te weerspieEH. 
• Die waarde van tyd is 'n omstrede aspek in enige 
voordeelkoste-ontleding. Tydsbesparings word gevolglik slegs 
as'n sensitiwiteitsontleding by die gebruikersvoordeleingesluit. 
Vir die insluiting van tydkostebesparings word aanvaar dat elke 
individuele tydskostebesparing, hoe klein ook ai, tot die totale 
tydkostebesparing bydrae. Die waarde van nie-werkstyd vir 
werkers uit die hoe-inkomstegroep beloop R B,20 per uur 
(COSTDATA, 1991). 
• Normaalweg groei die netto voordeel oor die ontledingstermyn 
as gevolg van verskeie faktore, waaronder bevolkingsgroei. 
Die tempo waarteen die netto voordele groei, is in baie gevalle 
onderworpe aan spekulasie. Alhoewel die aantal pendelaars 
teen sowat 2,B persent per jaar oor die ontledingperiode sal 
groei, is in hierdie studie aanvaar dat geen groei sal plaasvind 
nie. 





Resultate van die voordeelkoste-ontleding 
Die ekonomiese prestasie van die potensiele diens is getoets in terme 
van die interne opbrengskoers (10K), netto huidige waarde (NHW) en 
die voordeel-kosteverhouding (V/K). Berekeninge is volgens algemeen 
aanvaarde verdiskonteringstegnieke gedoen. Die 'voorgeskrewe 
nasionale verdiskonteringskoers, of sosiale voorkeurkoers, van agt 
persent is in di~ netto huidige waardeberekeninge gebruik. Dit is ook· 
die minimum sosiaal aanvaarbare koers waarteen die interne 
opbrengskoers gemeet word. Die basisjaar van die ontleding, asook 
vir die geldwaardes van die voordele en koste is, 1991. 
Ontledingsperiodes van onderskeidelik 10 jaar (minibusse) en 1 e jaar 
(midibusse) word aanvaar aangesien die projek van so 'n aard is dat 
die koste en voordele oor 'n relatief kort periode (vergeleke met 
byvoorbeeld padprojekte) realiseer. Die ontledingsperiode word geag 
te wees die periode waaroor die voertuie afgeskryf sou word. indien 
slegs pendelritte daarmee onderneem word. Die gemiddelde leeftyd 
van minibusse is 250 000 kilometer en die van midibusse 375 000 
kilometer. 
Die resultate van die voordeelkoste-ontleding word in tabelle 6.4, 6.5, 
6.6 en 6.7 uiteengesit. 
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TABEL 6.4. Ekonomiese ontleding: Resultate van Alternatief 1: 
Minibusse (R'OOO 000). 
JAAR Projekkoste Onderhoudskoste Voordeel Netto 
Voordeel 
0 14,4 -14,4 
1 9,8 35,5 25,7 
2 9,8 35,5 25,7 
3 9,8 35,5 25,7 
4 9,8 35,5 25,7 
5 9,8 35,5 25,7 
6 9,8 35,5 25,7 
7 9,8 35,5 25,7 
8 9,8 35,5 25,7 
9 9,8 35,5 25,7 
10 9,8 35,5 25,7 
10K 178 % 
NHW R 158 
V/K 12 
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TABEL 6.5. Ekonomiese ontleding: Resultate van Alternatief 1: 
Midibusse (R'OOO 000). 
JAAR Projekkoste Onderhoudskoste Voordeel Netto 
Voordeel 
0 41,7 -41,7 
1 13,1 35,5 22,4 
2 13,1 35,5 22,4 
3 13,1 35,5 22,4 
4 13,1 35,5 22,4 
5 13,1 35,5 22,4 
6 13,1 35,5 22,4 
7 13,1 35,5 22,4 
8 13,1 35,5 22,4 
9 13,1 35,5 22,4 
10 13,1 35,5 22,4 
11 13,1 35,5 22,4 
12 13,1 35,5 22,4 
13 13,1 35,5 22,4 
14 13,1 35,5 22,4 
15 13,1 35,5 22,4 
16 13,1 35,5 22,4 
10K 54 % 
NHW R 157 
V/K 5 
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TABEL 6.6. Ekonomiese ontleding: Resultate van Alternatief 2: 
Minibusse (R'OOO 000). 
JAAR Projekkoste Onderhoudskoste Voordeel Netto 
Voordeel 
0 12,7 -12,7 
1 8,7 14,5 5,8 
2 8,7 14,5 5,8 
3 8,7 14,5 5,8 
4 8,7 14,5 5,8 
5 8,7 14,5 5,8 
6 8,7 14,5 5,8 
7 8,7 14,5 5,8 
8 8,7 14,5 5,8 
9 8,7 14,5 5,8 
10 8,7 14,5 5,8 
10K 44 % 
NHW R 26,2 
V/K 3 
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TABEL 6.7. Ekonomiese ontleding: Resultate van Alternatief 2: 
Midibusse (R'OOO 000). 
JAAR Projekkoste Onderhoudskoste Voordeel Netto 
Voordeel 
0 36,8 -36,8 
1 13,1 14,5 2,9 
2 13,1 14,5 2,9 
3 13,1 14,5 2,9 
4 13,1 14,5 2,9 
5 13,1 14,5 2,9 
6 13,1 14,5 2,9 
7 13,1 14,5 2,9 
8 13,1 14,5 2,9 
--9 13,1 14,5 2,9 
10 13,1 14,5- 2,9 
11 13,1 14,5 2,9 
12 13,1 14,5 2,9 
13 13,1 14,5 2,9 
14 13,1 14,5 2,9 
15 13,1 14,5 2,9 
16 13,1 14,5 2,9 
10K 3% 
NHW -R 11 
V/K 0,7 






Die term "finansiele ontleding" kan, afhangende van die konteks 
waarin dit gebruik word, na een of meer rekeningkundige tegniek(e) 
verwys, byvoorbeeld kontantvloei-ontleding, winsbepaling of die 
ontleding van die bronne en aanwending van fondse. "Finansiele 
ontl~ding" in hierdie studie verwys na In winsbepaling, met ander-
woorde in die geval, die verwagte subsidiebydrae wat nodig sal wees 
om die potensiele diens vir een jaar aan te bied. 
Soos uit bogenoemde blyk, word die finansiele ontleding uit die 
oogpunt van die paratransitonderneming gedoen. Die implikasies wat 
die aanbied van die potensiele diens op die winsgewendheid van die 
bestaande bus- en spooronderneming het, word dus nie in ag geneem 
nie. 
Die finansiele ontleding gaan verder van die veronderstelling uit dat 
die potensiele diens deur In Metropolitaanse Vervoerowerheid 
aangebied word (sien hoofstukke 2 en 3). Verder geskied finansiering 
V~n dievoertuie as In demonstrasieprojek deur die sentrale owerheid. 
Enige bedryfsverliese moet· egter deur die Metropolitaanse 
Vervoerowerheid deur middel van subsidies gedek word. 
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6.4.2. Bedryfsinkomste van die potensiele diens 
-
Die berekening van die jaarlikse bedryfsinkomste van die diens is 
gegrond op: 
• die aantal passasiers wat daagliks van die diens gebruik 
maak; 
• die basiese reisgeld per passasier wat 31 sent per 
passasier vir Alternatief 1 en 38 sent per passasier vir 
Alternatief 2 beloop; 
• die totale passasierskilometer afgele per jaar; en 
• die reisgeld per passasierskilometer wat 6.4 sent per 
passasierskilometer vir beide Alternatief 1 Em 2 beloop. 
Die totale reisgeldinkomste van Alternatiewe 1 en 2 vir die eerste jaar 
waarin die diens bedryf word, is onderskeidelik R 2,9 miljoen en R 1,7 
miljoen. 
6.4.3. Bedryfskoste van die potensiele diens 
Hantering van die berekening van voertuigbedryfskoste verskil na 
aanleiding van die doel waarvoor dit aangewend word. Bedryfskoste 
wat vir balansstaatdoeleindes bereken word, is hoofsaaklik daarop 
gemik om belasting sover as moontlik te vermy. Daarenteen is die 
berekening van bedryfskoste vir die doel van die studie daarop gemik 
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om onderskeidelik die finansiele en ekonomiese 'implikasies van die 
potensiele diens te ondersoek. 
Ter wille van die bespreking wat volg, word die bedryfskoste van die 
minibusdiens soos volg gekategoriseer: 
• kapitaalkoste; 
• brandstof en olie; 
• bande; 
• onderhoud- en herstelwerk; 
• lisensies en versekeri~g; 
• arbeid; en 
• oorhoofse koste. 
Daar moet in gedagte gehou word dat die bespreking wat oor elk van 
bogenoemde items volg vir sowel die ekonomiese as die finansiele 
ontleding geld. 
-. . ... ~. - ~-:-. 
Die parameters vir die berekening van die bedryfskoste word in tabel 
6.8 gelys. 
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TABEL 6.8. FinansiEHe ontleding: Parameters vir die berekening van 
voertuigbedryfskoste uitgedruk in 1991 waardes. 
I ITEMBESKRYWING I MINIBUS I MIDI BUS 
1. Voertuigtipe Toyota Hi Ace Strada 250/R 
(voorbeeld) ( 16) 
2. Koopprys (minus R64659 R192100 
bande) 
3. Ekonomiese 250000 km 375 000 km 
Voertuiglewe 
4. Aantal Bande 4 (straallaag) 6 (straallaag) 
(uitgesluit noodwiel) 
5. Prys per Band R235 R482 
6. Tipe Brandstof Petrol Diesel 
7. Brandstofprys (per R1,38 R1,31 
liter) 
8. Lisensiegeld (per R117p.j. R528 p.j. 
voertuig) 
9. Voertuigversekering R7 400 p.j. R10 000 p.j. 
(per voertuig) 
10. Arbeidskoste (per R6 700 p.j. R6700 
voertuig) 
11 . S itp Ie kka pasiteit 15 25 
12. Passasierskapasiteit 15 35 
13. Reele Rentekoers (per 10% 10% 
Jaar) 
14. Gemiddelde spoed van 25 km/h 25 km/h 
voertuie 
15. Oorhoofse koste (per R11 800 p.j. R11 800 p.j. 
voertuig) 
Bronne: Sien teks (afdeling 6.4.3) 
I 




Vir die doeleinde van die finansii:He ontleding word die kapitaalkoste, 
of waardevermindering soos dit algemeen bekend staan, per 
voertuigkilometer uitgedruk. Die rede hiervoor is dat die beleid ten 
opsigte van die afskryf van waardevermindering deur die instansie 
wat die minibusdiens sal aanbied, op hierdie stadium onbekend is. 
Kapitaalkoste word deur middel van die kapitaalherwinningsfaktor as 
'n gelyke eenvormige bedrag ~e! jaar uitgedn~~.l?i_e voorsienin.Q vir die _ 
afskryf van die kapitaalkoste is gevolglik gegrond op die metode wat 
deur Pienaar (1985: 150) voorgestel is. Die basiese parameters in die 
berekening van die kapitaalkoste per voertuigkilometer is: 
• kapitaalkoste per voertuigkilometer; 
• aankoopkoste van die voertuig; 
• die reele rentekoers per jaar uitgedruk as 'n breuk van 
100; 
• voertuigleeftyd in terme van jare; 
• voertuigeindwaarde; en 
• gemiddelde jaarlikse afstand afgele in terme van 
voertuigkilometer. 
Aankoopkoste word in tabel 6.8. uileengesit en v~rteenwoordig diEt 
aankoopprys van 'n nuwe voertuig, uitgesluit die prys van die bande. 
Aigemene verkoopbelasting is by die prys ingesluit .. 
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Verteenwoordigers van voertuigvervaardigers en 
passasiersvervoerondernemings was dit eens dat die onderstel die 
-
bepalende faktor van die leeftyd van In voertuig in terme van afstand 
afgele, is. Voertuigleeftyd word bereken deur die verwagte afstand 
wat jaarliks met die voertuig afgele word deur die verwagte 
voertuigleeftyd in terme van voertuigkilometer te deel. Die verwagte 
afstand wat jaarliks afgele word, is deur die MEPLAN-model bepaal en 
word in tabel 5.6 aangetoon. Voertuigleeftyd in terme van afstand 
afgele, is vir onderskeidelik mini- en midibusse bepaal na onderhoude 
met woordvoerders van onder meer Toyota Suid-Afrika en City 
Tramways Ltd. en dit word in tabel 6.8 aangetoon. 
Voertuigeindwaarde word bereken vol gens die metode soos deur 
Pienaar (1985: 149) voorgestel en verteenwoordig die skrootwaarde 
van die voertuig aan die einde van die ekonomiese leeftyd daarvan. 
Die totale jaarlikse kapitaalkoste vir die onderskeie alternatiewe word 
in tabel 6.9 uiteengesit. 
Kapitaalkoste word egter slegs as In sensitiwiteitsontleding by die 
finansieHe ontleding ingesluit aangesien dit In demons"trasieprojek is 
waarvan die kapitaalkoste deur die sentrale owerheid gedra word. 
Dit is verder nodig om daarop te let dat" die" hantering van die 
kapitaalkoste in die finansieHe ontleding aansienlik verskil van die in 
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die ekonomiese ontleding. In laasgenoemde geval. word die 
kapitaalkoste geag die geleentheidskoste van die investering te wees, 
met ander woorde in ooreenstemming met die daarstelling van die 
diens in die basisjaar. 
Brandstof 
Brandstof is, naas kapitaalkoste, die grootste enkele 
voertuigloopkoste-itern. Vir aile praktiese doeleindes is aile 
brandstofkoste oor die korttermyn vermybaar en verteenwoordig dit 
die grootste komponent van die korttermyn grenskostekomponentvan 
die voertuigbedryfskoste. Afgesien daarvan dat die brandstofkoste 
van 'n voertuig direk deur die afstand wat met 'n voertuig afgele 
be'invloed word, is die brandstofkoste van 'n voertuig per kilometer 'n 
funksie van: 
• die tegnologiese kenmerke van die voertuig waaronder 
die grootte van die voertuig, doeltreffendheid van die 
enjin asook die kraglewering daarvan (sien afdeling 
3.4.8.3); 
• die omstandighede waaronder die voertuig bedryf word; 
• die relatiewe prys van brandstof; 
• bestuurstyl van die voertuigbestuurder; en 
• die toestand en onderhoudsintervalle van die voertuig. 
J 




By die gebrek aan betroubare data betreffende die brandstofverbruik 
van minibusse wat vir die vervoer van passasiers op In geskeduleerde 
grondslag verantwoordelik is, is In busmaatskappy wat In aantal 
minibusse bedryf genader om sodanige data te verskaf. 'n 
Woordvoerder van 'n busmaatskappy op Stellenbosch het die skrywer 
op navraag meegedeel dat die brandstofverbruik van mini- sowel as 
midibusse wat in stedelike gebiede bedryf word in die praktyk nie 
noemenswaardig verskil van die wat onder buitestedelike 
omstandighede bedryf word nie. Rekords dui voorts daarop dat die 
brandstofverbruik van minibusse ongeveer 15 liter/100 kilometer en 
die van midibusse 20 Iiter/100 kilometer is. __ 
Bande 
Min of meer dieselfde faktore wat die brandstofkoste be'invloed, geld 
ook vir bandkoste. Soos in die geval van brandstof, verteenwoordig 
bande ook 'n korttermyn grenskoste. 
Lisensies en versekering 
Lisensiegelde vir beide mini- en midibusse is deur die Verkeersafdeling 
van die Kuilsrivier Munisipaliteit verskaf. 
Benaderde versekeringstariewe is deur _Volkskas Makelaars verskaf: 
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Die gekwoteerde bedrag sluit omvattende voertuigversekering s,owel 
as politieke onrusversekering in. Daar word veronderstel dat daar 
geen vorige eise was nie. 
Aangesien individuele ondernemings spesiale versekeringstariewe kan 
beding kan die gekwoteerde tariewe van die bogenoemde verskil. 
Verskille mag ook voorkom as gevolg van abnormale hoe of lae eise 
na gelang van die ongeluksgeneigdheid van die betrokke onderneming. 
Verder verseker ondernemings normaalweg die voertuigvloot as 
geheel en word daar dikwels ook ander toerusting by die versekerde 
bedrag ingesluit. Daar kan dus verstaan word dat In kwotasie per 
voertuig veral in die geval van'groot passasierskarweiers nie algemeen 
is nie. 
Uit die gekwoteerde bedrae kan gesien word dat die 
versekeringskoste van minibusse relatief hoog is in vergelyking met 
midibusse. Die grootskaalse gebruik van minibustaxi/s en die groter 
waarskynlikheid van diefstal en ongeluksrisiko wat daarmee gepaard 
gaan, word as rede hiervoor aangevoer. 
Arbeid 
Vergoeding van voertuigbestuurders verteenwoordig een van die 
grootste individuele kostekomponente van 'n 
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passasiervervoeronderneming. Britse en Amerikaanse 
minibusoperateurs, blyk in hierdie opsig 'n mededingende voordeel bo 
busoperateurs te he, aangesien salarisse van minibusbestuurders oor 
die algemeen laer as die van busbestuurders is. Suid-Afrika is in 
hierdie opsig nie 'n uitsondering nie en voertuigbestuurders in die 
minibustaxi-bedryf word aansienlik laer vergoed as hul ewekniee in die 
busbedryf (sien afdeling 3.4.3). 
Weens die vereistes van koordinasie wat aan die potensiele diens' 
gestel is, kan aanvaar word dat voertuigbestuurders, soortgelyk aan . 
die in konvensionele busvervoerondernemings, georganiseer sal wees. 
Verder sal die kwaliteitsvereistes wat gestel word 'n goed opgeleide 
bestuurderskorps benodig wat dienooreenkomstig vergoed sal moet 
word. Vir die berekening van die bedryfskoste word die vergoeding . 
van mini- en midibusbestuurders geag gelykstaande aan die van 
werkers uit die middelinkomstegroep (volgens die klassifikasie van die 
Sentrale Ekonomiese Adviesdiens) te wees. Indien aanvaar word dat 
die aantal bestuurders gelykstaande is aan die aantal voertuie 
benodig, 'n bestuurder van 'n minibus gemiddeld R 20 000 per jaar 
ontvang en dat pendeldienste een derde van die totale daaglikse 
dienstyd verteenwoordig, kom die totale arbeidskoste (uitgesluit dit 
wat as oorhoofse koste geklassifiseer word) op ongeveer R 6 700 per 
voertuig per jaar (slegs vir pendelritte) te staan. 
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6.4.3.6. Oorhoofse koste 
Oorhoofse koste sluit die volgende items in: 
• Bestuur, bedryf, monitering en evaluering van die 
onderneming. 
• Huur' en munisipale belastings op grond, kantore en 
geboue. 
• Elektrisiteit, water en telefoon. 
• Sekuriteit van geboueenvoertuie. 
Weens die hipotetiese aard van die studie kan die oorhoofse koste nie 
met 'n groot mate 'v:,afl; akkuraatheid bereken word nie. Daar is 
! '."'. 
gevolglik besluit om' die oorhoofse koste van 'n soortgelyke 
onderneming as maatstaf vir die berekening van<,jie oorhoofse koste 
vir beplanningsdoeleindes te gebruik. 'n Aantal opsies rakende 
vergoeding is ondersoek. 
Aangesien die kostestruktuur van die Spoorpendelkorporasie drasties 
van die van 'n padvervoeronderneming verskil, kan die oorhoofse 
koste van die organisasie nie as basis vir die verlangde berekeninge 
dien nie. Die mees logiese vergelyking sou met 'n soortgelyke 
paratransitonderneming wees. Weens die informele aard van die 
minibustaxi-bedryf in die studiegebied kan sodanige parallel nie as ' 
betroubaar geag word nie. In Formele vervoeronderneming(s) 
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waarvan die dienste op 'n metropolitaanse skaal ge'integreer ,en 
gekoordineer is, se oorhoofse kostestruktuur is nie vergelykbaar met 
die van 'n bedryf waar 'n groot aantal eenmansake dienste individueel 
verskaf nie. 
Bedryfskostedata wat deur City Tramways (tans Golden Arrow), die 
enigste aanbieder van 'n· konvensionele pendelbusdiens. in die-
studiegebied, verskaf is, was die derde opsie. Die data is gedurende 
1985 vir die kalibrering van MEPLAN aan die Kaapstadse 
Metropolitaanse Vervoerbeplanningstak beskikbaar gestel. Jaarlikse 
oorhoofse koste van City Tramways het, vir die bedryf van 773 enkel-
en dubbeldekbusse, ongeveer R12,4 miljoen bedra. In terme van 
1991 randwaarde (teen 'n inflasiekoers van 16 persent per jaar) 
beloop hierdie bedrag ongev~er R27,4 miljoen. Dit volg dat die 
jaarlikse oorhoofse koste per voertuig ongeveer R34 500 beloop. 
Indien daar aanvaar word dat die diens vir twaalf uur van die dag 
bedryf word, volg dit dat 'n derde van die oorhoofse koste aan die 
vervoer van pendelaars toegewys kan word, met ander woorde 
R11 500 per voertuig per jaar. Individuele oorhoofse koste-items dra 





Bestuur, bedryf en monitering 
Huur en belasting 
Elektrisiteit, water en telefoon 
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Berekening van die totale bedryfskoste 
Berekeninge geskied in ooreenstemming met die metodes uiteengesit 
in afdeling 6.4.3.1 tot 6.4.3.6, asook die parameterdata in tabel 6.8. 
Resultate van die bedryfskosteberekening word itemsgewys in tabel 
6.9 uiteengesit. 
TABEL 6.9. FinansiEHe ontleding: Totale jaarlikse bedryfskoste van 
die potensiEHe diens uitgedruk in 1991 waardes 
(R'OOO 000). 
ALTERNATIEF 1 AL TERNATIEF 2 
Koste-item Minibus Midibus Minibus Midibus 
A. Bedryfskoste 
1 . Kapitaalkoste 4,1 11,8 3,6 10,4 
2. Brandstof 1,3 1,6 1,1 1,4 
3. Bande 0 ,2 0,5 0,1 0,4 
4. Onderhoud en 2,7 5,4 2,4 4,8 
herstel 
5. Lisensies en 1,9 2,5 1,9 2,5 
Versekering 
B. Arbeid 1,7 1,7 1,7 1,7 
C. Oorhoofse Koste 3,0 3,0 -3,0 3,0 
TOTAAL: 10,8 14,7 10,2 13,8 
(KAPITAALKOSTE 
UITGESLUIT) 
TOTAAL: 14,9 26,5 13,8 24,2 
(KAPITAALKOSTE 
INGESLUIT) 
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Resultate van die finansiele ontleding 
Die resultate van die finans-iele ontleding word in tabel 6 .10 
uiteengesit. 
TABEL 6.10. Finansiele ontleding: Netto jaarlikse bedryfsverlies 
(R'OOO 000). 
ALTERNATIEF 1 AL TERNATIEF 2 
Minibus Midibus Minibus Midibus 
Uitgesluit voertuig = 7,9 11,8 8,5 12,1 
waardevermindering 
Ingesluit voertuig = 12,0 23,6 12,1 22,5 
waardevermindering 
6.5. GEVOLGTREKKINGS 
Na aanleiding van die resultate van die ekonomiese- en finansiele 
ontleding word daar tot die volgende gevolgtrekkings gekom: 
• Alternatief 1 ekonomies geregverdig is vir sowel mini- as 
midibusse. Alternatief 2 is nie ekonomies geregverdig 
nie. 
• Die ekonomiese prestasie van minibusse in die geval van 
beide alternatiewe beter j s as die van midibusse. Daar 
moet egter rekening mee gehou word dat die voordele 
vir die onderskeie alternatiewe konstant gehou is vir 
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mini- en midibusse. In die praktyk sal minibusse egter nie 
dieselfde gemiddelde besetting kan handhaaf nie, met 
die gevolg dat die ekonomiese prestasie van midibusse 
op sekere roetes hoer as die van minibusse sal wees en 
omgekeerd. MEPLAN is egter nie in staat om op so 'n 
gedetaileerde vlak te modelleer nie. 
• Daar negatiewe tydsbesparings in die geval van beide 
alternatiewe is. Die verklaring hiervoor is dat 
motorvervoer oor In relatiewe hoe diensvlak beskik. Daar 
sal gevolglik In toename in totale reistyd wees met In 
toename in die gebruik van openbare vervoer, insluitend 
paratransit, as gevolg' van langer wagtyd en looptyd. 
• Die finansiele ontleding toon dat dje onderneming teen 
'n verlies bedryf sal word en dat 'n subsidiebydrae nodig 
sal wees ten einde die diens teen 'n aanvaarbare 
diensvlak aan te bied. 
\ 
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HOOFSTUK 7 




Die doel van hierdie hoofstuk is om te bepaal of die hipotesestelling 
in afdeling 1.2 na aanleiding van die resultate en gevolgtrekkings van 
die voorafgaande hoofstukke aanvaar of verwerp moet word. Vir die 
doel geniet elk van die hipoteses afsonderlik aandag; Op grond van 
die uitslag van die hipotesetoets word daar In aanbeveling gedoen ten 
opsigte van die implementering al dan nie van die potensieHe diens. 
HIPOTESETOETS 
Hipotese A 
In hoofstuk 2 is daar tot die gevolgtrekking gekom dat die 
toek~mstige padverkeerswetgewing (Padverkeerswet nommer 39 van 
1989) bevorderlik sal wees vir die aanbied van paratransitdienste in 
die studiegebied. Die rede hiervoor is dat die opheffing van 
ekonomiese regulering dit vir In voornemende aanbieder van sodanige 
diens veel makliker maak om tot die mark toe te tree. In Verdere 
gevolgtrekking is dat die huidige- mate van wetstoepassing nie 
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bevorderlik vir die potensiele diens sal wees nie. Voorts blyk dit dat 
die huidige institusionele raamwerk nie bevorderlik vir die instellirig . 
van paratransitdienste is nie. 
Na aanleiding van bogenoemde redes word hipotese A verwerp en 
word die alternatiewe hipotese aanvaar, wat insluit: 
• Die vervanging van die oorblywende ekonomiese 
regulering met die voorgestelde padvervoer-
kwaliteitstelsel. 
• Strenger wetstoepassing ten einde reg te laat geskied 
aan die padvervoer-kwaliteitstelsel. Dit blyk dat 'n 
spesiale polisie-eenheid op die beem gebring behoort te 
word wat beheer oor aile fasette van openbare vervoer 
kan uitoefen. 
• Die vervanging van die bestaande owerheidstrukture met 
'n Metropolitaanse Vervoerowerheid soos beskryf in 
afdeling 2.5.3. 
Hipotese B 
Na aanleiding van die gevolgtrekkings waartoe daar in hoofstukke 3 
en 4 gekom is, kan Hipotese B verwerp word. Soos uit die 
.literatuurstudie· (hoofstuk 3) blyk, kan paratransit gesien in die bree 
definisie daarvan, wei 'n positiewe bydrae tot die vervoerstelsel in 'n 
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ontwikkelde stedelike gemeenskap lewer. Soortgelyk het die 
beleidstudie (hoofstuk 5) getoon dat die aanbied van sodanige dienste 
'n positiewe invloed op veral die verminderde gebruik van die 
privaatmotor (en dus op die modusverdeling) sal he. 
In die lig hiervan word die alternatiewe hipotese dus aanvaar, naamlik 
dat paratransit, indien dit aan die gerapporteerde tegniese-, bedryfs-
en diensvoorwaardes voldoen toeganklikheid en mobiliteit op die 
bestaande vervoernetwerk in die studiegebied sal bevorder. 
Hipotese C 
Na aanleiding van die gevolgtrekkings waartoe daar in hoofstuk 4 
gekom is, word Hipotese C verwerp. Die alternatiewe hipotese word 
gevolglik aanvaar, met ander woorde dat daar wei leemtes in die 
bestaande vervoernetwerk van die studiegebied bestaan, wat insluit: 
• 'n gebrek aan voldoende voederdienste; 
• 'n gebrek aan beldienste; en 
• 'n gebrek aan gemeenskapsdienste. 
Uit die Iiteratuurstudie in hoofstuk 3 blyk dit dat paratransitdienste 
wat aan die tegniese-, bedryfs- en diensvereistes voldoen, 
bogenoemde leemtes kan vul. 




Die gevolgtrekkings van die voordeelkoste-ontleding wat in hoofstuk 
6 beskryf word, dui daarop dat die potensiEHe diens die toets van di.e 
ekonomiese- en finansiele vereistes slaag. In die lig hiervan word 
Hipotese D verwerp en word die alternatiewe hipotese aanvaar, dit wil 
S8 dat die potensiele diens volgens die voordeelkoste-ontleding 
geregverdig is. 
7.3. AANBEVELINGS 
In die lig van die uitslag van die bogenoemde hipotesetoets word die 
volgende aanbevelings gemaak: 
• Dat die oorblywende ekonomiese regulering so gou 
moontlik ten gunste van die padvervoer-kwaliteitstelsel 
laat vaar word. 
• Dat 'n spesiale polisie-eenheid op die been gebring word 
wat aile fasette van die padverkeerswetgewing kan 
toepas. Daar word voorgestel dat sodanige 
Metropolitaanse Polisiemag sowel die funksies van die 
Suid-Afrikaanse Polisie as die verkeerspolisie ten opsigte 
van tegniese vervoerregulering vervul. 
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• Oat die Metropolitaanse Vervoerowerheid so gou 
moontlik in die lewe geroep word ten' einde beter 
koordinasie in stedelike passasiersvervoer te 
bewerkstellig. 
• Oat verdere navorsing op die gebied van die ideale 
tegniese-, bedryfs- en dienskenmerke van paratransit 
gedoen word ten einde toekomstige dienste meer 
gebruikersvriendelik te maak. 
• Oat 'n paratransitdiens, as 'n demonstrasieprojek in die 
Kaapstadse Metropolitaanse Vervoergebied ingestel 
word sodra bogenoemde aanbevelings ge"implementeer 
is. 
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